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KIEL DEVUS. ESTI? 

onstatita stranga fakto, kiu aperas post ĉiuspecaj internaciaj kongresoj, estas la plendoj 
Ĝ vri lingvaj malfacilaĵoj. La aranĝantoj de la kongresoj momente pripensas kion fari por 

forigi tiun malfacilaĵon, kelkfoje oni decidas, ke en la kongresoj estos permesata diskutado 
nur en 23 naciaj lingvoj, kaj post kelkaj tagoj la gvidantoj forgesas kiel malfacile estis. = 
Speciale ni vidas tiun fakton ĉe kaj post la kongresoj de profesiaj unuiĝoj, kies partopre- 
nantoj ne konsistas el la homoj scipovantaj paroli plurajn lingvojn. Tiuj homoj ne havis 

incon esti dum sia ĵunaĝo edukataj de vartistinoj, kiuj parolis plurajn lingvojn ekz. anglan, francan, 
germanan, kaj ili estis ankaŭ dum sia vivo okupitaj por vivteni sin kaj sian familion kaj ne povis studi 
malfacilajn naciajn lingvojn. En sia profesia organizo tiuj homoj estas tre kapablaj, sed sola peĉo kuŝas 
en nescio de fremdaj lingvoj. La estraroj de profesiaj organizoj devas vole — ne vole — sendi al la kon- 
greso kiel delegiton ev. tiun, kiu almenaŭ iel parolas fremdan lingvon, eĉ se li estas malpli kapabla ol la 
alia kiu parolas nur la gepatran lingvon. Kiajn rezultatojn tio havas, ni ĉiuj bone scias. « Se ni, esperantistoj 
proponas, “ke tiaj organizoj akceptu aŭ rekomendu, ke la anoj lernu Esperanton oni, anstataŭ akcepti 
tiun proponon, rifuzas ĝin aŭ prokrastigas la decidon sub diversal pretekstoj. Preskaŭ ĝenerale tiel okazas! 
Sed ĉu tio helpas? Ĉu tio forigos iam la lingvan ĥaoson? Ĉu tio forigos iam la malfacilaĵojn, kiuj regas 

ĉu ĉe kongresoj, ĉu en korespondado? Kaj fine ĉu tio estas juste? Ĉu estas juste devigi iun lerni dum 
kelkaj jaroj iun fremdan malfacilan lingvon por paroli ĝin poste fuŝe kaj balbutante? x Ni esperantistoj 
respondas nee! Ni scias, ke tiel labori signifas nur sencele ŝanceliĝadi, serĉadi la efikajn rimedojn lie kie ili 
fute ne ekzistas! « Ni posedas efikan rimedon, kapablan post kelkaj jaroj plene forigi la ekzistantajn malfacil- 
aĵojn! Ni havas nian Esperanton! = Ne estus oportune decidi, ke Esperanto estu la sola lingvo tuj venontan 
jaron ĉe la kongreso. La homoj ne lernus ĝin sufiĉe ĝis tiu tempo. Ili ja havas ankaŭ aliajn devojn kaj ne 
povas dediĉi ĉiutage iom da tempo al lernado. Oni decidu, ke la anoj lernu Esperanton kaj ke ĝi estu post 
du, tri jaroj la sola lingvo allasebla ĉe kongreso! x Se la gvidantoj ne ankoraŭ povis konvinkiĝi pri la utilo 
de Esperanto, pri ĝia uzado, ili vizitu niajn internaciajn kongresojn. Mi ne dubas, ke ili konvinkiĝos pri 
uzebleco kaj taŭgeco de Esperanto. x La gvidantoj de profesiaj organizoj devas esti gvidantoj, largvidaj. 
lii devas esti gvidantoj kaj ne sekvantoj! Ili devas tuj fari anstataŭ prokrastigadi de tago al tago la solvon 
de tia grava problemo, kiu kaŭzis kaj kaŭzas al ili la perdon de multege da mono, tempo, kaj ofte eĉ kreas 
al ili nur miskomprenojn. « Pli aŭ malpli frue, hodiaŭ aŭ morgaŭ, nunan, aŭ venontan jaron la solvo devos veni. 
Ke la helplingvo, kiun elektos la homoj estos Esperanto, tion ni ĉiuj firme kredas. Jen, tiel devus esi 

    

  

     
  

    
      

    

  

    

          

     

Mija F- Puhalo



Eza kos Lre Ar pe A ISKIO) 
  

Orig. de C. C. Fears, Louiswille, Kentucky, U. S.A, 
LA USONA TRAJNDIREKTADSISTEMO. 

ĉiu lando havas a "trajnondirektada siston 
la celon ekspedadi kaj rapidigi la trafikon. La 
plej bona sistemo por iu lindo, kompreneble, 

estas liu, kiu plej multe konvenas al li femperanu 
lu porsonaro kaj ul la koncernataj kondi 

Do, oni „ne surpriziĝas trovante malsimilaĵojn en la 
sislemoj de diversaj landoj, 

Eblo iom da intoreso kaj scivolomo ekestis inter 
eŭropanoj dum la granda milito pro la metodoj do 
amerikaj forvojistoj en Franonjo kaj Bolgnjo, kaj 
pro tio eble estos klarigo de usona divektadsistemo 
des pli interosa por multaj, 

Sur la unua fervojo en Usono, trajnoj iris laŭvole 
ĝis la tempo kiam eslis necese decidi difinitajn lo 
kojn ĉe kiuj iuj ajn trajnoj devos renkonti minu la 
alian. 
Rakonto diras, ke foje unu trajno alvenis sticion, 

kie ĝi devus renkonti alian trajnon kaj atendis tie 
kolkajn horojn, sed la alia trajno ne venis. La sla- 
ciestro, rememoriĝinte pri la telegrafo, kiu estis tiu. 
tempe novaĵo, telegrafis al la staciestro de proksima 

ii nte, ko li restigu la malfruigilan trajnon 
ĝis Ja unue nomita trajno estos alve. 

ninta, La konduktoro de tiu trajno, eksciinte pri la 
; unue ne volis akcepli $in, sed fine deeidis 

tiol fari, Tiamaniere ekestis la uua trajnondirekta. 
disto en Usono. 

La. sistemoj de direktado on Usono disvolviĝis en 
du sistemojn, la ordonan kaj la blokan; ambaŭ estas 
la centralizosistemoj, Ln ordona estis dum longa 
fempo la sola, sed poste oni trovis, ke ia sistemo estis 
bezonata per kiu pli multo da trafiko povus esti di 
rektata, almenaŭ sur mallonga parto do la linio. Por 
liu celo la bloka estis tro taŭga, kaj estis tiol uzata. 
Tamen. pro pligrandiĝo de trafiko nuntempe estas 
multe «a diskutado pri-ĉi liu sistomo, kaj 6ĉ oni 
eltrovis kaj disvolvis aŭtomatan elektre Tunkciigatan 
direktadsistemon priskribotan poste. 

Ĉiu fervoja kompanio (ĉiuj en Usono estas priva 
taj) dividas la liniojn de sia fervojo en ordinaro du 
aŭ tri distriktojn, kaj ĉi tiujn distriktojn laŭ neceso 
ĉn diviziojn.” iu divizio estas dividita cn 
du aŭ pli vin aŭ direkladajn dividaĵojn 
(distriktojn) en kelkaj okazoj divektadisto d 
xektas lokomotivam distrikton konsistantan cl unu aŭ 
pli du branĉoj 4075 km. longaj, cĉ iafoje du loki 
molivajn “disiriktojn, Direktada distrikto ordinovo 

       

         

  

  

     

  

    
    
     

  

     
   

  

    

  

  

  

        

  

     

  

  

        

        

  

2 Trajno; lokomotivo kun vagonoj aŭ sen vagonoj 
rajtigita per regularo kaj hortabelo, aŭ per trajno 
dono aŭ alia rimedo, por iri sur la ĉeftrako intor sta. 
cioj. (Atentu: Lokomotivo trenanta vagonojn de unu 
al 'alia parlo de vagonejo, aŭ ordiganta" vagonojn, 
ktp., ĉu ĝi eslas aŭ no sur lu ĉeftrako, no estus brajno, 
laŭ la ĉi-supra difino.) 

  

  

  

   
  

  

” Ordigado (de vagonoj); metado de vagonoj cn 
trajnojn laŭ difinita ordo, aŭ meti la vagonojn kune 
por ke ili iru kiel trajnoj, aŭ por aliaj celoj. Angle. 
shunting. Usone, svitehing. Ordigada lokomotivo. 

ŭ ordigisto. 
“ Divizio; Mi prezentas ĉi tiun vorton kiel fakan 

terminon por tiu partaĵo de forvojlinio rogata do ofi 
ciro, kiu havas sub sia tuja regado tiajn funkciigajn 
fakojn, kiaj estas direktada, maŝinista, riparista, kip. 
(la funkciiga unuo); Ĉiu parto de fervojo multo 
similas, al militista divizio rilato sian funkciadon. 

     

  

  =» Trajnordigisto; 

    
   

  

estas, koincida kun lokomotiva, kaj plejparte estas 
195200 kiu. longa. 
Kompreneble la prezidanto estas la supera oficiro 

supor la tula fervojistaro kaj ĉiuj fikoj. Sed supi 
la. tuta Vervojo estas ĉefa funkciigu oficiro „La i 
nerala Administranto», kaj supor ĉiu disiriklo 
trikta. funkciiga oficiro ĝenerale nomita sLa Ĝi rala Supertntendantoe. Tiu ĉi oficiro tre multe vetu- 
radas de. uiu al alia oficejo de la diviziaj superin- 
tondantoj kaj liaj devoj eslas multe superdirekta 
„La divizia superintendanto estas la ĉofa loka o: 

o. Li hnvas rektan rilatadon kun ĉiu fakestro kuj 
ĉiuj suboficiroj kaj aliaj estroj en ŝia divizia orga nizaĝo.. TA havas gxindan sendependecon difinitan 

fuj limoj pri la funkciigado de la fervojo, kaj ofto donas al suboficiroj multe da sendependeco en la 
plenumado de siaj lustrukcioj, 

La. direktadisto povus esti nomata sla radocentro: 
de “ia centralizita sistomo, spocile de la usona pro 
tio, ke de lia bona kaj konvena agado dependas la 
korekta funkciado de la sistemo. Li cslas, en Usono. 
laŭ difinaĵo de la sInterŝtala Komeren Komistonos, 
suboficiro, kaj devas esti kapabla fari tujan juĝadon 
Dxi iu afero en la sfero do sia agado. 

Pro, tio, ke kelkfoje dumnokte li estas la sola ofi- ciro, deĵoranta, li devas fam decidon pri domandoj 
kiuj oslus sub regido de Ja ĉefdirektadisto aŭ supor 
intendanto, so aŭ tiu. aŭ alia estus atingebla, 

Liaj ordinaraj devoj estis: Renkontigi kaj preto 
pasigi la trajnojn laŭbezone, korekte fonanio la xo- gistrofolion nor ebligi ĝustan kalkuladon de renkon 
fojoj, ktp, kaj kiel arĥivaĵon. Ekspedi trajnojn laŭ 
bezonoj. de trafiko kaj ordoni al la trajnoj kiam 
estas neeese, ke ili, ontrujnigu vagonojn laŭlonge de 
la linio. Kontroli, kaj se 6slas necese, malebligi, ke 
trajnistoj kaj telexratistoj laboru pli ol la laŭleĝan 
nombron da horoj (Telografistoj novas lahori 9 ho. 
ojn, trajnistoj 16, dum ĉiujn 24 horoj) Li ĉĉ devas 
certigi, ke bestoj sendataj no resin eu vagonoj pli ol 
28 horojn, aŭ so la sediuto jam konsentis, 36 horoj. 
Sciigi la trajnojestron pri alvenontaj trajnoj, kaj 
doni sciigon al multe du aliaj personoj pri la brujnoj 
kaj trafiko gencrala. 

Ta elementoj de la sistemo estas la regularo, la hor- 
tabelo, komunikiloj, ktp. 

La veguluro enhavas regulojn regantajn ĉiun oka- 
zontaĵon tiom, kiom oni povas antaŭvidi iliu kaj laŭ 

Derto dum multe da jaroj, Kompreneble ili povis 
i mu ĝonoralaj en multe da okazoj. Sed tiuj, kiuj 

rilalas al la rajtoj de trajuoj sur la ĉeftrako” estas 
tre definitivaj. Gi fiksas; ke estas tri klasoj de traj 
noj nomitaj I-a -a, kaj, ke la unua klaso li 
Vis rajton nl la ĉefirako super duaklasa, ktp, kaj 
triaklasa trajno havas rajton super ekstra trajno 
(Bkstra trajno estas tiu, kiu kreiĝis por trajnordono 
kaj havas nenian rajton, kun escepto de tia donita 
per trajnordonoj ke trajnoj irantaj en direkto no- 
mita en la hortabelo estas superaj al tiuj de la sama 
klaso irantaj en kontraŭa direkto. Ĝi ankaŭ specifas 
formulojn de trajnordonoj kaj kvitancoj, ktp. 

  

       
          

    
               

  

    
  

  

     

  

     
  

         

  

   

      

   

   

  

  

      

   
           

       

  

     
  

    
    

    

   

  

  

  

    La horlabelo montras la numeron de ĉiu regula 
trajno, ĝian klason kaj direkton, kaj la horojn en   

        

kiuj ĉiuj trajnoj alvenos al kaj foriros el 
Ĝi ankaŭ montras la staciojn ĉe kiuj la per 

5, kaj tiujn ĉe kiuj ili haltos mu 

    

iistrukcioj aŭ sciigoj. Bkz. eble estas dirito, ke nor- 
den irantaj trajnoj superas suden irantajn de la 
sama klaso, aŭ kontraŭo. Ĝi montras la sia 
ciojn ĉe kiuj iu trajno ordinare devus renkonti aŭ 
preterpasi iun alian, sed liu sciigo ne rajtigas iun 
inalsuperan trajnon iri al tiu stacio por renkonti su 
peran, sed ĝi povas liel fari nur se ĝi iras laŭ la ho. 

        

    

  

? Ĉeftrako; trako etendiĝanta inter stacioj. 
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raro” en la hortabelo por tiu trajno kaj se ne estas 
malfruĝinta, Se trajno alvenus skacion, kie ĝi devus 
renkonti alian trajnon laŭ la hortabelo, kaj ĉi tiu 
trajno ankoran ne alvonis, tiu trajno devas; Se la 
ronkontola trajno estas supera laŭ klu laŭ di 
rekto (kiel inter trajnoj de suma klaso), lvi en krom. 
trakon” ĝis la alia trajno estos renkontita. Se la ren 
kontota trajno estas malsupera laŭ direkto; atendi 
minutojn post tiam, kiam la renkontota estas aten 
dala. kaj nur tam ĝi povas preterpasi ĉiun slacion 
kun 5 minuta tempojnterspico post la renkontota 
trajno estas atendata ĉe liu stacio ĉis la renkontota 
trajno estos renkontita, Se la renkontota trajno eslas 
malsupera laŭ klaso; luto malatenti ĝin. Oni rimar 
kos, ke iu tiijno povas esti supera aŭ malsupera laŭ 
si kluso aŭ direkto. 

Bu okazo de persontrajno, pro sendanĝereco, la 
direktadisto ne permesus lian procedadon, sed do- 
nus al la koncernataj trajnoj ordonon renkonti unu 
lu alian ĉe iu difinita stacio, 

Ĉe usonaj fervojoj la metodo de komunikado estas 
iuokaze la telegrafo, iuokaze la tolefono. Multe da 
fervojoj ankoraŭ me instalis ln telefon por direktado 
kaij uzis nur la telegrafon. uj forvojoj, kiuj uzas 
la telefonon, plejparte ankaŭ havas ankoraŭ la tele- 
grafon. kiel' kro kommuikilon, Do, preskau ĉiu 
Okaze la funkciiganto de la komunikilo ĉe stacioj 
estas telegrafisto, kiu ricevas de la direktadisto la 
ordonojn kaj transdonas ilin al la trajnistoj. 

La devoj de telegrafistoj ĉe stacioj plejparte estas 
diversaj kaj multaj La pli gravaj devoj estas la ri- 
Cevado kaj transdonado de trajnordonoj kaj farado 

    
    

   
  

  

  

  

  

  

        
  

  

   
  

  

  

  

de aliaj necesaj postuloj de la, direkladisto. Krom 
tio, li ĉu pli, multe da okazoj devas prilabori, kont 
kaj registro-librojn, ktp, l- e. helpi la staciestron en   

  

laboroj pri la stacio, 
La formuloj de Ordonoj eslas priskribataj de la 

kiro, kiel ankaŭ li metodo por Tavado de ordonoj, 
Farante ordonojn, la direktadisto devas, aŭ trins 

sendi la ordonojn por ĉiuj koncernataj trajnoj suin 
tempe; aŭ devas transsendi unue la ordonon por la 
supiera trajno, kies rajto estas limigata aŭ forigat 
Post in trunstendo la direktadisto dovas postuli, ke 
la lelcerafisto resendu aŭ ripeto almenaŭ la nun 
rom kaj adreson de la ordono, kaj nur post tiu ripe. 
tado de numero kaj adreso povas la telegrafisto kon 
sideri tiun ordonon nur kiel ordonon por teni la kon 
Cernatan trajnon ĉe sia stacio. Ĉi (iu proeedado no 
miĝas K-ados de ordono. Se la telegrafa aŭ telefona 
linioj difektiĝus post kiam la direktadisto transson 
dis ordonon, sod antaŭ vl telegrafisto estus -X-intas 

    
            

    

   
    

   ĝiu la ordono havas nentan valoron kaj povas, fakte 
dovas, esti tute forigita de la felografisto, «Keados 
estas Tarata nur fiam, kiam la direkladisto pelas ĉiu 
speciale, 

Tamen, la ordinara procedado estas, ke postla rie 
  fislo devas ripeli lu lu cevado de ordono, la felex: ovis la ordo: tun ordonon, Unue la telegrafisto, kiu 

non por la supera trajno, kaj poste aliaj, kiuj sum 
tempo rivevis la ordonon por malsuperaj frajnoj, Post 
ripetado do la tuta ordono la telegrafisto skribas sur 
laj formulon ln horon en kiu li ripelis ĝiu, kaj nur 
tiam povas la telegrafisto konsideri £iu kiel ordonon 
transdoneblan. 
Ordonoj povas esti transdonataj laŭ du manieroj 

Antaŭ ol transdoni formulon Neron 91, la telografisto 
devas haltigi la trajnon kaj postuli, ko la kondukto 

      
    
   

   

  

listo da horoj enhavataj en la hortabelo 
la horojn en kiuj mu trajno preler- 

ĉi ĝi eble montras la numeron kaj 
klason, aŭ ian sciigon apartenantan uur al tu trajno. 

? Kromirako; trako por renkontido, ŝarĝado de va- 
noj, ktp. 

? Prelerpas (trako). 
7 Renkont-igtrako; por tiuj celoj. 

? Horaro; 
tranta         

  

mi   

  

ro kaj lokomotivestro subskribu siajn nomojn sur la 
formulon, post kio la tolegralisto transsendas la sub- skribaĵojn al la direkladisto, kiu donas la horon de kompletigo, kaj la ordono estas tuj fronsdoneblo. 
la telegraf” aŭ telefon-linio difektiĝus post ripetado de lu tuta ordono, la telegrafisto transdonus ĝin al la braĝnistoj post subskribado de iliaj nomoj, kaj (ranssendus la subskribaĵojn kaj la horon kompleti 
gan al la direktadisto kiam la komunikilo reboniĝos. 

Ĉe formulo N-ro 19 (deknaŭ), post ripetado de la tuta ordono kaj surskribado de la horo en kiu £i estis 
ripetita, ĝi esias kompleta, kaj la telegrafisto povas 
tuj transdoni ĝin al la trajnistoj sen ia haltado de la 
triijno, 
Formulo N-ro 31 estis ĉiam uzata dum antaŭaj ja: 

roj kiani estis necese limigi aii forigi la rajton de su. pera trajno. La fervojaj administracioj timis, ke 
estus tro danĝere uzadi la formulon 19 por fia celo. 
Sed nuntempe multaj ŝanĝadas la opinion, kaj uzado 
de formulo 19 por tiu celo multe kreskadas. Diel mul- 
le da fervojoj jam uzadas ĝiu- 

La vortaranĝon do trajnordonoj ankaŭ la regularo 
specifas almenaŭ por ordinaraj okazoj. Ĉiu ordono havas numeron kaj dresata al la konduktoro 
kaj lokomotivestro de la trajnoj koncernataj. "Numon, 
la kond. kaj lok, devas tuj sciigi la ceterajn trajni 
stojn pri la enhavo de la ordono, Ĝi estas subskribata 
per la nomo de la ĉefdirektadisto. 

Por renkontigi du trajnojn la vortaranĝo estus, ekz 
Nro 1 lokomotivo 25 renkontos N-ron 2 lokomotivo 
Ĝe A, 

Oni rimarkos, ke 

    

   

   
  

  

  

       

    

  

  

  

     

  

lu Ordono, estus nura diraĵo de 
tio, kio okazos, Ĉe iuj fervojoj la direktadisto silabe 
enmetas la mi in trajuoj krom numeraloj. 

e duj li ne emuetas la numerojn de lokomotivoj. 
Por kelkaj trajnoj; 

  

      

  

      
     

      
     

  

  

  

N-ro 1 renkonlos N-ron 2 ĉe A kaj Neron 4 ĉe B. 
Por anstataŭi jam feritan ordono: 
N-ro 1 renkontos Neron 2 ĉe B anslataŭ 
La «ivektadisto noniam trovas necesecon por pre. 

terpasigi per trajnordono iun trajnon ĉirkaŭ alia, 
kvankam tia preterpasigo povus esti farita. Trajnoj 
devas ĉiam esti liberaj de la ĉeftrako almenaŭ kvin 
minutojn antaŭ ol supora trajno estas atendata. Dial 
se trajno ne havas necesan tempon por iri al la 
proksiina stacio antaŭ sekvanta supera trajno aŭ por 
renkonti superan trajnon irantan en kontraŭa di 
rekto; ĝi devas tuj iri en kromtrakon. Kompreneble 
Ja rapideco de supera trajno estas pli ol tiu 
de malsupera, kaj neuiu trajno havas la rajton Ti 
pli rapide ol permesas la hortabelo por tiu frajuo iŭ 
klaso, Se mubaŭ trajnoj iras laŭ la horaroj en la 
hortabelo, kompreneble Wi renkontos aŭ prelerpisos 
lunu la alian ĉe la stacio, kiun, por Gu celo, montras 
la hortabelo, sed se la malsupera trajno estus mal 
frun ĝi irus nur al tiu afacio, al kiu ĝi povas antaŭ 
ol la ŝupera lajno estas atendata, Kiam mubaŭ traj 
noj estis malfruaj la direktadisio devas fari la ne. 
Cesnjn. ordonojn. Se estus trafika miksado, aŭ pro 
alia kialo, la direktadisto povus transsendi felegra. 
mon al 'la konduktoro de iu malsupera trajno kaj 
Ordoni, ke lia trajno reslu ĉe iu stacio ĝis iu supera 
trajno estos alveninta aŭ preterpasinta. La rajlo de 
neniu trajno estus tiel tuŝita Sed se la direktadisto 
deziras, ke iu miulsupera trajno iru antaŭ supo 
trajno ĝis iu stacio, li devas fui ordonon. Mu ordono, 
estiis, ekz. 

Nero L iros antaŭ N-ro 3 al B. aŭ 
N-ro 1 ixos antaŭ N-ro ĝis (Noro 1 estas) atingita. 
Alia ordono tre uzinda por helpi malsuperan traj- 
m kontraŭ supera estas la tn, orestigas ordono. 

Ekz 
"Nero I restos ĉe A ĝis 930 4. liu, B ĝis 940 a, tm ktp. 
Ĉiuj trajnoj post ricevo de fiu ordono povas iri 

horaro nomita en la ordono saninumiere kiel 
ŭ horaro en la hortabelo. 
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Tu trajno prenas la rajton iri laŭ la horaro de iu 
xegula frajno nur se la konduktoro registras en la 
registrolibron sian trajnonumeron, la numeron de la 
lokomotivo kaj aliajn sciigojn, kaj ricevas kvitancon 
por tiu trajnonumezo de la telegrafisto ĉe la stacio, 

ie tiu brajnhoraro komenciĝas. La direktadisto povas 
fo»izi la horaron de iu ajn trajnonumero sur la tuta 
distrikto, ekz. 

Nero 1 de vendredo 28a de Septembro estas forigita 
ĝis D. (Inter A kaj D). 

Li povas meti iun trajnon sur la linion ĉe iu stacio 
kaj sub iun trajnhoraron en la hortabelo se tiu ho- 
raro ne estas jam plenumita, Ĉi tion li faras per 
Ordono, ekz. 
Lokomotivo 25 iros kiel N-ro 1 C ĝis D. 
Li povas meti iun trajnon kiel duan aŭ alian sek 

cion de iu trajo, kiu sekcio havas ĉiujn rajtojn de 
tiu trajnonumero. Ĉiuj sekcioj, kun escepto de la la- 
sta, devas porti verdajn flagojn sur la antaŭfino de 
la “lokomotivo por sciixi al aliaj trajnoj, ke aliaj 
Sekcioj de tiu trajno sekvas, Hkz. 

Lokomotivoj 25 kaj 30 iros kiel la kaj 2a N-ro 1 A. 
ĝis D. 
E A 

Lokomolivo 25 iros (kiel) ekstra A ĝis D. 
Se estus dezirinde, la direktadisto povus renversi 

la rajtojn do iuj trajnoj, ekz 
No, 2 havas rajton super N-ro 1 D ĝis C. 
Kaj laŭ tio N-xo 2 havus la rajton nur inter la sta: 

cioj nomitaj sammaniere, kiel se ĝi estus tiel raj! 
gita de la regularo, aŭ la hortabelo laŭ direkto. 

luj el tiuj ordonoj povas esti kunigataj, tio estas 
ĝ sumfompe en unu ordono, se lia uzado estas 

kaj tia multfoje estas. 
Oni povas tuj kompreni, ke ĉi tiu ordona sistemo 

disvolviĝis tiamaniere, ko leorie la direktadisto devas 
fari nur minimume da penado. Li devus plejparte fari 
ordonojn, nur fiam, kiam trajnoj malfruiĝas. Sed 
praktike sur distrikto havanta multe da trajnoj li 
estas tro okupata homo, kaj tinm, kiam trajnoj estas 
pli multaj ol mezuombraj, ili kelkfoje devas alendi 
ĝis tiam, kiam li havas la fempon por fari la necesajn. 
Ordonojn. Plue li laboras sub malavantaĝoj en dis- 
trikto, kie trajnoj devas apori sen ja antaŭsciigo, kaj 
speciale se lia aperado estas ofta. ial la disvolv 
de la bloka sistemo de direktado. 
Dum Jonga tempo la bloku sistemo estis uzata kiel 

sendanĝcxigilo kune kun la direktada sistemo, kvazaŭ 
kroma rimedo por tiu celo. 

Ĉe la bloka direktadsistomo malfruigitaj trajnoj 
ne kaŭzas plian laboron al la direktadisto ol Grajnoj 
irantaj laŭ la horaro, Fakto horaro estas necesa nur 
Dor informo de la publiko aŭ aliaj. rajnistoj tule 
malatentas ĝin rilate siajn rajtojn, kun escepto de 

  

     
     

  

        

   

  

  

   
  

  

  

  

  

    
  

   

  

  

      
      

    

     
  

        
  lokomotivoj reordigantaj Vagonojn cn vagonejoj, kie 

il devas liberigi la ĉeltrakon kvin-miuute antaŭ ol    
persontrajno estas atondata laŭ la hortabelo. Var 
trajnoj devas ĉiam atenti, ke ili tre kredeble trovos 
tiajn, lokomotivojn okupantajn la ĉeltrakon en la 
limoj de vagonejoj. Por ĉi tiu eelo la hortabelo trovas 
bonan aplikon ĉe la bloka direktadsistemo. 

La bloka direktadsistomo estas efektive ordinara 
mane fankciigata bloka sistemo regata de unu homo, 
la direktadisto. Ĝi povas Tunkcii kune kun la aŭto- 
marta bloksistemo, Fakte la plimulto el fervojaj admi. 
nistracioj en Usono rekomendas la blokan direklad- 
sistemon nur se ĝi estas uzata kune kun la aŭtomata 
bloksistemo. 

  

     

  

  

VARBU NOVAJN ANOJN! 

  

Ĉe la bloka direktadsistemo oni dividas la “distrik- 
ton en blokspicojn etendiĝatajn inter blokstacioj. 
Signaloj, semaforaj aŭ kolorlumaj, regas ĉiujn blok- 
spacojn ĉe la finaĵoj, kaj ricevado de permeso per 

tiuj signaloj sole rajtigas trajnojn iri en la blok- 
pacojn. La telegrafisto sciigas al la diroktadisto liam, 

kiam trajno estas alvenanta, kaj la direktadisto, se la 
blokspaco estas ncokupata, rajtigas la telegrafiston 
montri verdan (dumnokte) aŭ vertikalan (dum tuze) 
Signalon. Se estas dezirale permosi al trajno sekvi 
alian en la blokspacon, la direktadisto rajtigas la 
felegrafiston montri flavan aŭ diagonalan signalon. 
Por haltigi la trajnon, ruĝa aŭ horizontala signalo 
estas montrata. 
Kompreneble la direktadisto bezonas nur kelkajn 

sekundojn. por rajtigi telegrafiston montri taŭgan 
signalon, La telegrafisto mem plejparte funkciigas 
la ĉeftrakajn komutilojn, tial se la direktadisto de- 
ziras, li povas ordoni, ke la telegrafisto enirigu la 
frajnon en kromtrakon, aŭ la telegrafisto povas tiel 
sciigi la trajnistojn, se li mem no funkciigas la kon: 
cernatam komutilon: 
Ĉe unu sistemo de ĉi tin speco, al trajnoj estas 

permesate sekvi unu la alian laŭ tempospaco de tiom 
nalmulte, kiom 80 sekundoj. Sed tiu fervojo esta 
instacia fervojo kaj al trajnoj ne estas permesate 

ŝri pli rapide ol po 40-30 kin. pohore. 
Komparo de ĉi tiuj du sistemoj montras, ke ĉe la 

ordona la direktadisto estas iom gardata kontraŭ 
ĉriiroj per la metodo de farado de ordonoj. Sed ĉe la 
bloka la telegrafisto plejparte ne scias ĉu la blok- 
spaco estas aŭ ne estas okupata. Tial la tuta respon. 
doco estas ĉe la direktadisto. Sekve, la neceseco por 
sendanĝerigiloj. 
Tamen, kiel ekzemplo, la suprenomita finstacia 

fervojo funkciigas lian sistemon, havante nur proksi 
mume 13. mejlojn da ĉeftrako plejmulte duobla sur 
kiu iras ĉiutago 350 ĝis 450 trajnoj, kaj la plimulto 
da tiu ĉi trafiko estas sur tri-mejla partaĵo de la 
fervojo kaj nenia aŭtomata bloksistomo estas uzata. 

Nur en lastaj kelkaj monatoj oni disvolvis elekt 

  

     
      

  

  

  

   
  

  

  

  

  

        

  

  

    

   

    

  

    

   
   

  

  

funkciigatan Blokan direktadsistemon, kaj ŝi ĵam 
estas uzata sur 75 km. distrikto, 

Fn la direktadistejo sin trovas komutilara tabulo 

    

kun komutiloj, montrilaj lumoj, trakdiagri 
aŭtomata registrilo, kiu registras sur paperfolio la 
horojn en kiuj ĉiu trajno preterpasas 
Nur tinu drato (metalfadeno) krom unu drato komuna 
Al ĉiuj estas necesa por ĉiu lrakkomutilo kaj ĉirkaŭaj 
signaloj. La direktadisto povas ŝanĝi la trakkomu- 
tilon kaj montrigi la signalojn nur per funkciigado 
po unu komutilo sur sia tabulo per ĉiu aro da relko- 
muntilo kaj signaloj. 

Ĉe ĉiu finaĵo de ĉiu kromtrako estas po kvar si 
gnaloj. 'Pxi el ili povas montri statojn de blokspaco, 
aŭ indikaĵojn: neokupatan kun permeso por trajno 
iri ĉn la blokspacon en la koncernata direkto; oku- 
patan kun permeso por trajno sekvi alian en la blok» 
spacon; kaj halligan. La alia signalo montras ĉu a 
ne ĵros la trajno en la kromtrakon. Du el la tri supre 
lomitaj signaloj regas trajnojn irantajn sur la 

ĉeftrako, po miu por ĉiu direkto; la alia regas b 
nojn inintajn el la kromtrako. Kompreneble la si 
gualoj ne povas siu montri se la trakkomutiloj ne 
korekte funkcias; tio estas, en tia okazo ili montros 
haltigsignalon. 

La poveco por funkciigi la 
esti transdonata de la sistemo, se la direktadisto por 
mesas, al mane funkciigata komntilo por permesi, ke 
trajnoj eutrajn- kaj eltraju-igu vagonojn, ktp. 

Ĉe ĉiu aro da signaloj estas telefono por uzado de 
trajnistoj. 
Kompreneble neniu telegrafisto estas bezonata. 
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Josef Hofmann, ĉefinsp. en ferv. ministerio, Praha, 
Ĉehoslovakujo. 

FERVOJOJ EN HISPANUJO. 
P: tiu ĉi temo estis proporete tre malmulte skri-   

bile. La mencioj en la vojaĝlibroj estas ĝo- 
neralaj, rimarkoj en la vojaĝpriskriboj (Diereks 

“Das moderne Spuniene, V. J. N -Danĉenko 
2Po stopŝeh Maŭris, Bdmondo de Amicis «Spagnas) 
portas, estante verkitaj de nefakuloj, signon de ' m- 
presoj. sole hazardaj, aŭ tro subjekfivaj, la unuopaj 
arlikoloj, publikigitaj en diversa gazelaro, estas plej- 
parte nekompletaj. Nun eldonis pri la afero ilala 
inĝeniero L. Belmonte on la publika presaĵo komple- 
tan raporton. datumitan el la plej nova epoko, kiun 
ni, aldonante al ĝi ankoraŭ kompletigojn, ĉerpitajn 
ĉl la verkoj de l' supre nomitaj aŭtoroj, ĉi tie repro: 
duktas: 

“Dume, kiam kovriĝis la resto de l' Eŭropa konti- 
nento. en la dua kvarono de l' pasinta jarcento por 
fervoja retaro, ne estia Hispanujo--skuogiĝinta pro 
burĝa milito =. sekve de sia interna malordo kapa 
Dla, fari la samon, kion faris la aliaj ŝtatoj. Kaj la 
menciita. lando, bezonis ja tion, tiom urĝe. Komerco 
kaj trafiko en Elspanio, en la mezepoko tiel floranta, 
duin sekvantaj jarcentoj iom post iom malfortiĝadis, 
la Sosea. vivo, en la, pasinteco jam. mulzorgiĝinta, ne 
povis plenuni la plej urĝajn frafikbezonojn, eĉ ne 
tiujn malgrandiĝintajn. Estis konstruite dum la re- 
gado de reĝo Karolo XIIT. proksimune 2009 kin. da 

seoj, sed aliparte ili cstis sole montvojetoj kaj 
simplaj, vojoj. uzeblaj nur de l' rajdantoj kaj bruta: 
To, kiuj prizorgis ian landan komunikon. Kun evo 
lniĝinta fervoja frafiko en la celeraj ŝtatoj do E 
ropo ŝajnis, ke venos aukaŭ por Hispanujo pli bona 
epoko. sed ĉi tiu supozo montriĝis sole iluzio. 

“La unua koncesio por la konstruo de l' forvojo. kon- 
dukanta de Jerez al la havena, norde de Cadiz ku- 
ŝanta urbo Santa Maria Rota. kvankam la licenco 
estis aprobita jam en la jaro 1830, sed la konstruo de 
l" fervojo mem ne estis permesita. So la konstruadoj 

aj fervojoj, al kiuj estis tiatempe donitaj apro 
hoj estus efektiviĝintaj, havus Hispanujo nuntempe 
Ja plej densan fervojrelaron en iropo. Anstataŭ tio 
evoluiĝadis i tiu refaro tre malfapide,..i 

Pri la lempo de l unuaj komencoj de l' hispanaj 
fervojoj diras V.J; NGmiroviĉ-Danĉenko: = 

sPoetoj, enamiĝintaj en sian patrujon, scias ĉiam 
trovi belecon eĉ tie, kie la simplaj mortuloj indife- 
rente frairadas, nenion atentanto, Tiamaniere okazis, 
ke oni komparis Hispanujon dumtage al sora telo 
kaj dumnokte al arĝenta lunos, La esploristoj, kiuj 
konkuris en la priskriboj de !” iorcndoraj luktoj. ti: 
paj monaĥoj, ĉarmaj mandolinoj. noktaj serenadoj 

la lunbrilo kaj azenpelantoj, pro la 
dekoracio Ili forgesis veran reŭlecon, kiu samtempe 
Surprizas kaj instruas. Nenie en tiaj klaraj kaj teru- 
aŭ trajtoj montriĝas a pereiga influo de I' abeolu- 
tismo, kiu asociiĝis kun la 
po TIa kaj Torkvomada — tiuj la plej tipika 

tantoj de du parencaj tendencoj do V' Pireno 
litika vivo — dum tri Jarcentoj alkondukis lib: 
riĉan kaj potencan landon, riĉegan je propra inte- 
lekta evoluo. al unika terura stasuacio, kiu ne 
sur la mondo al' ŝi similan. Krom riĉa Katalunujo 
kuj Biskayĉo — tuta cetera Hispanujo, prezentas bil- 
don, de mireginda dezertiĝo: Ĝia studado estus tre 
profildona al ĉiuj adeptoj de » malnovaj oraj tempoj. 
“Kompreneble, ke en tiu kaŭzo estas necese rigardi 

pliprofunden en a aferon kaj ne kontentigi sin 
sola dekoracio. Ĝi estas serioza leciono, kiun donas 
la poetiga lando al la tuta mondo poi L 
poro, malprosporo. egale randa, nekredebla kaj far 
fazia. same kiel granda estis ĝia iama supereco. Fi- 
lipo TIa kaj Porkvemada ne nur, ke ili haltigis la 

      

        

     
    

  

     
  

    

    
    

  

    
      

  

  

     

  

     

  

    
     

      

    

  

  

  

  

           

  

   
    

    

      
  

  

  

  

  

  

    
    

    
  

      

  

ovoluon de l' lando, sed eĉ mortigis ĝin per unu bato. 
Jn la colado subtenadi la eklezion kaj potencon. ili 
Sufokigis la patrujon. La absolutismo kaj la religia 
maltoleremo atingis Ĉi tie tule malajn rezultatojn 
Mallaboremo kaj avaremo de l' oficistoj, la suba 
ĉeto de l' ministroj, vivotenataj de l' fervojoj kaj 
de aliaj asocioj kaj senrespekte elrabantaj la lan- 

  

  

  

don, anarĥio, malklereco kaj halto de evoluo — 
jen la Karaktero de l mez — kaj sudaj 
doj. Estas ĉi tie forlasitaj vilaĝoj kaj urboj,      
loĝantaro malaltiĝis je dudekona parto; tule mala- 
perinta industrio, kiu estis por la lando fonto de l' 
riĉeco, kamparo sen laboristoj, laboristaro sen kam- 
poj, la avideco de l' mallaborema Madrido, elsuĉanta 
la lastajn sukojn, kiuj restis ankoraŭ en la malnova 
Hispanujo, nescio de l” politikistoj, por kiuj eĉ ne 
herbo kreskas, teruraj ŝuldoj kaj randa minaso da 
generaloj — tia estas nuna Hispanujo, Kion atingis 
grandaj kolonoj de l” absolutismo kaj religia malto: 
leromo. — Filipo Ila kaj Forkvemada? Certo unu 
Tealaĵon: morton de l' lando kaj macio! Neniun ili 
savis kaj al neniu ili helpis, sed ruinigis la tutan 
landon, De ĉi tiu flanko, ne ekzislas pli instruiga 
lando, kiel eslas la centraj provincoj de Hispanujo. 
Katalonano »Almirale, amogante arde sian patrujon, 
montris klare ĝiajn difektojn. Malriĉa kaj malbone. 
administrata, en certa rilato staras efektive anta 
ceteraj regnoj de Biropo kaj Ameriko. Estante almo- 
fula, Hispanujo suporis Usonon, Germanujon, cĉ 
Aŭislri Hungarujon — pro alteco de ŝtata ŝuldo. De 
1” jaro 1845 ĝis la jaro 1883, ekzemple nehavante 
Yolgajn mililirojn kaj ne organizante multekostan 
armadon, aŭ alivorte dirito, nenion entrepreninta Hi- 
spanujo, dank al malsaĝaj administrantoj kaj senpo- 
voco de I administritoj. dekope altigis la ŝtatajn 
ŝuldojn. Bn efektiveco ĝi pagis la sekvantajn pro- 
centoj) 

Mu la jaro: 

  

  

  

   

     

     
  

  

    
     

  

      

      

274000-04. 
GL 1.000 
101.000.010 
38010600 

2710.000 
320.000.410. 

Post la milito la ŝuldo de Hispanujo duobliĝis! Kaj 
pluen — ne estas eble iri! Dum ĉi tiu tempo la nom 
bro de ĝia loĝantaro evidente plimalmultiĝis, 
skis sole la nombro de l' generaloj, kiuj estas 
vora. pesto. Je 70409 soldatoj estis destinitaj pli 
multe ol 600 goncraloj, ricevantaj altesajn salajrojn 
ambiciemaj, por kiuj ĉiuj interesoj de l' patruj 
ŝas sole en iliaj eminentaj personoj Tiamaniere je 
70000 soldatoj havas la Hispanujo pli grandon nom. 
bron da goneraloj ol Francujo en sia unu- kaj duon 
miliona armeo, duoble pli grindan nombron ol eks- 
slnzivo militista Ŝtato Germanujo kaj duoble fom 
kiel Malujo. Pro granda nombro da eksceloncoj kaj 

    

   
  

        
  

     

  

  

  

  

  

specaj smoŝtoj: fama Aŭstri-Hungarujo, havis 
17 da ili je ĉiu unu miliono da sia loĝantaro; Hispa- 
nujo havas je tia unu miliono po — 36! da ili 

La plej bonaj Hispanaj minejoj en Rio — Tinto, 
Almaden, Bilbaŭ kaj Inelvo estas en posedo de l' 
fremduloj. Navigado sub la nomo: sHispana Nacine 
estas nacia sole laŭ la nomoj de l' velŝipoj kaj va 
porŝipoj. kies voraj posedantoj estas Germanoj, 
Angloj, kaj Francaj hebreoj. Poŝtoj estas tiaj, ke ne 
estas. konsilinde fidi al ili monon. En Andaluzio 
krandajn sumojn oni transportigas pere de l' koni 
bandistoj, la plej fidindaj homoj en la lando kaj eĉ 
he unu bankisto konfidas sian monleteron al la ŝtata 
oficisto. 
Signoj de malunuiĝo no estas sole en la registan 

Pcr ĝi estas difeklita ĉio. La forvojoj estas, sekve 
de malhonesteco de I” oficistoj, kvaroble pli karaj, ol 
estas ilia efekliva valoro, ĉe tio ilia slato estas rela- 
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tive pli malalta de iuj ajn aliaj Eŭropaj fervojoj. La 
plej rapidaj el ili, en kazo de l' plej ekstrema nece: 
seco, per la plej energia penado povas disvolvi rapi- 
decon, atingantan tridek kilometrojn po unu horo. 
Bkzistas ankaŭ tiaj, kiuj havas 12. verstojn, dum. la 
sama tempo. La administracio de tiuj fervojoj estas 
cn Parizo. Inter tiaj gravaj punktoj, kiel estas Ma- 
drid, Barcelona, Lerida' kaj Zaragoza, veluras ĉiutage 
nur unu sola trajno, kiu atingas rapidecon de 

verstoj, Speciala trajno (90 vorstojn rapi- 
eeo. hore) veturas dufojon en la semajno... La di- 

svolvo de l' komereo ne estas ebla. ĉar la [eivoja ta- 
rifo estas vera labelo, "Transporti la komercaĵojn el 
Ameriko en la Hispanan havenon estas dufoje pli 
malkara ol la transporto sur reloj je dislanco de 
kilometroj enlande, Ĉiu ministro, dum ŝia ministra: 
do, estas samtempe membro de ĉiu fervoja admini- 
slracio, »Canovas del Castillo (pri kies honesteco 
kriegis la futu Hispanio), estis direktoro de kvin for- 
vojaj kompanioj. kvankan li seiis pri ili tion saman, kion li sciis pri vulkanoj, troviĝantaj sur la dorsa 
flanko de 1" luno ĉiola, La ministro sRomero Roledos 
pruvis tion ĵam antaŭ forumo no seiante siu helpi 
La ramvoja asocio ion de li postulis; ĝi sendis tuj 

“delegacion, kiu ekkaptis sRomer'on« en societo de l? 
Ĉirkaŭe staris la popolo. La ministro 

aŭskultadis kaj fne respondis: „9feklive, 
mi me komprenas Viajn aferojn kaj neniam mi pri 
ili ion aŭdise. »Kiel«! diris uiu el l 
kiu estis on la opozicio sKiel Vi ne 
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Tin sia priskribo daŭrigas L, Belmonte: 
Moriton pri tio, ke malgraŭ ĉiuj prokrastoj kaj internaj 3 

  

atingis celon, havas Hispano Don Jos 
S nomon ni trovas enskribitan ankaŭ sur la kon- 

cerna koncesia listo. La trafiko sur ĉi tiu forvi 
Barcelona ĝis Matoro (28 km ) etendita kaj lu 
7” Hispana registaro, de Anglaj entreprenantoj kon- 
struitaj fervojoj, estis inaŭguracilta la 90an de oktobro 

   

is. Unuiĝo de l' londonaj kapitalistoj klopodis, 
ko la konstruado estu d 

e suloj Anglaj, la Hispanaj interesuloj persiste postulis 
la konstruadon entreprenu la lato mem cl siaj 

propraj rimedoj. La ŝtata administracio no povante 
pro: manko de Dozo 
enir 
xojone, 
zoxvis l 

  

jo konto de interc- 

aj kreditoj tiel danĝeroplenan 
    

Ĝi donis ja poslulitajn permesojn, sed ĝi re 
i la rajton, in!uon ki 

cipe en tarifaj aleroj, kiuj devis es 
trakontrolitaj 
devis esti koncesie transdoni 
de 1” nova forvoja politiko estis 
kreto d» 31a decembro 18 kaj reguligita ticl ki 
povis rigardi ĝin kiel la unuan provon de l forvoja 
leĝaro Hispana, La mencii 
fempe eks 

  

      
lĉmpo la “unuopaj 

ŝtalo. Laŭ senco 
anĝita la reĝa de. 

     
  

  a dekreto devas esti sum 
J orimento, Ĉu eslos la speco de ĉi ti ĝ plej kuraĝaj. = venonte nfila al la ŝtato a 

  

raĝaj. ne En tiu (empo, (IVa de 
idis pri ili, vi TLES) 1851) estis solene malfermita la 

  

  

Sxtas ju esto de mig Kompanfo?: „Kignt mi eslas la fercojiioj Maŭnd~A 
oficisto, sKompreneblo! jam la kvinan jaron vi pre- Poste cil ESO 

    nas ja de ni salajronte Rido de l ĉirkaistaranta pu- 
bliko tule no konfuzigis sRomerone. Li. lev 
trojn kaj tute trankvilo respondis: »Se ĉiu el ni «i 
por kio” li -r 

   
  

  

  

  48 kmi. da longeco. 
   

  

Z da ml Ja registaro miksi ŝin iel on la forvojan 5 la ŝul- — politikon, kaj dum kiu estis per la dekreto de l' 1 no- 
us. vembro 1868 ordonite, no doni nl ĉiu la koncesion, En 6va$. salajron, tiam Hispanujo estus ĝi liu periodo cstis 

  

malmulte da Ter Anglujo kaj ne Hispanujoe. Respondo inda la plej vojoj “- nur konzorvativan laman ministron de ĉi liu malfeliĉa cirkonstancoj finiĝis en la lando, senigita de l' arbaroj produktemo, kun mal- 93, novembro en la citita jaro ree venis la re; bona populacio, estas malfacilo diri, de kio ĝi ekzi = ki l stas. Se ĝi ne havus riĉajn laboremajn kaj progre. 18: sintajn lmnprovincojn, kiel estas ekzemple Kastilujo, sur kiu estas fiksitaj rabobestaj sopiroj de | Mudri- 
da oficistaro, la Hispana 8tata kaso estus tute mal 
plena. Da malriĉigado de 1 lando, iris m 
mano. kune kun pereo de sfuerosoj-, liborecoj de l' 

nuopaj regionoj. Perdinte aŭtonomivu, ĉiu provinco 
riĝis tuj laŭleĝa rabaĵo de l” Madrida oficistaro, de 

ĉi tiu polipo, kiu 
mena loko je la reĝa ordono de Filip Tla. Al Biskayi, 
cnorgia kaj ofe 

      
      

      

  

  

   

  

  

kelkaj cent kilometroj. La malklaraj 
.. Per la loĝo de 

  

mm difinitaj en la     la akiritaj spei ĉi 
tiu leĝo estas por la Hispana fervojaro leĝo or- 

anika, per ĝi oni faris la ĝeneralan planon de l' fe 
voja komuniko en la lando. ĝ 

a =en buta ĉiu koncesio «e 
kapitalo en la forvojoj invostila, estas de la ŝluto 

antiita, La koncesiojn oni donas je 99 ji 
“iu tempo apartenos la fervojoj al la 

la ŝtato kun ili ankaŭ alimaniere 
ke 'la eventualajn 

ŭ elkalkulo de l' lasta 

       

  

7 parlamento    

    
is kreita sur malmorala kaj abo- tiu tempo povi 

ponigi, sed sub 
ma, sukcesis konservi al si efan malprofitojn oni kompensas l 

  

    

ombreton de l' aŭtonomio kaj dank al to en la mezo 3 jara mezenspezo. Kn la kondi 
  de ĝenerala de; 

kalo. Sed nenio la teruro di 
pante, kiel en Lamanĉ, Pri ĝi diras eĉ 

de 1' mortlaca popolo: “Arundo, fl 
manĉ estas devigata porti sian manĝon kune kun si 
alie ĝi mortus pro malsalo: Pro malsato, antaŭ 
Filip Ila estante riĉega je lakto kaj mielo, prikan- 
tita de Maŭro kiel nee 
atoj. Nenie estis lia amaso de :despobladi 
forlasitaj urboj, urbetoj kaj vilaĝoj 
munumoj, fonditaj de Karolo IIa 
ĉion, por ke oni ilin revivigu, nur mul 

  

    

  

  

     
    

    
   

    
     

       
leremo senigis la landon di 
ko sur ĝi povas nenio e 

ĉiuj kr   

  

  

migras sur sora tele 
en „malesperon. 
kaj ofte vi venas al domoj cl kiuj superst 

    
  

  

rtigo Bajnas esti vazo — plewa yo- Tiksilaj samtempe 
E nuna tago neaperis tiel metitaj 

la proverbo —stracio persistas malaltigi la tarifon 
zanta supor Ta- vanti kompenson de l' malgajnita profito. La kon- 

Juloj. plej parte kapitalistoj 

aukaŭ la plej altaj ta 
jn al la revizio. Se la adwini- 

   
  

ĝi Movas ga- 
  ostos submetitaj 

  

  EI tio estas videbla, ke ne okazi pila garbejo de iliaj kali- hitiko en numa Hispanujo 
fiveco praktikis la nomila lando politikon de kon. 

ektiva konstruo de 1' fervojoj venis 
tendi. profiton. Si inioj, 
fiko ĉi tiun honŝancon ne li- 

eĉ la ŝtato mem la eblecon in- antaj fortoj kaj terveni tiel, ke oni atingn plibonigon de l' komuniko. 
Seka. kiel haŭto de Ta Hispana forvoja politiko bu: Serpento, etendiĝas antaŭ vi ĉiuflanken kaj kium vi plena 

ls, jom post jom vi faladas konstruitaj, oni po" 
la ŝoseoj estas. dezertaj formitan nur tiun konteron, kiu mont 

vas ĝis tivan. Sed la spertoj 

en la fervoja po: 
  

cesioj. 
nur ti 

  

kie oni povis mi 
kie la denseco de 1' tr fstas cere, ko la absolutismo kaj la religia malto. veris havis nenjam, 

        

  iĝas csence je 
fervojlinioj jam 

fermi la: konton ka 

  

    
ke la fervojoj estas 

kaj ke oni devas 
    

  kaj malfermitaj fenestroj narolas al vi klare, ko la peni akordiĝi ne nur al la ŝanĝoj en la intenseco de 
  

  

| al pliperfek- 

  

nuna tempo sole muroj; sed la trarompitaj tegmentoj — entrepreno kun senĉesa 
posedintoj, kiu scias kiam kaj kien ili estis forku- 
Tintaj de 
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La Hispana forvoja reto evolu tre malrapido 
ĉiudirekten radioforme forkiĝante de l' ĉefurbo, ĉe 
to kuniĝis la unuopaj linioj kun mallongaj brans- 
versalfervojoj. La motivo de tiu ĉi evoluo estis parto 
la meza Jokigo de 1” Hispana metropolo, purte la pli- 
proksima regiono rilate la distancojn, ankaŭ ne tro 
grandaj i unu haveno 4 la alia. Ĉar 
Madrid kuŝas proksimume 600 m. super la mara ni 
velo, ĉiuj fervojoj estas el tiv imintaj kaj direktiĝan 
taj al la Kastilia montaro, La amplekso de l' tuta His 
pana forvoja relo entenas nuntempe 15650 km. de 
tiu nombro aparlenas 11500 ki. al fervojoj kun lam 
xoldistanco — 167 m. — kaj 4150 km. de fervojoj al 
reldistanco pli mallarĝa. Preskaŭ duono de l' tuta 
fervoja reto apartenas al du privaikompanioj. Ili 
estas: (Madrid—Zaragoza y, Alikantee ndministrantaj 
3662 km. kaj „Norte de Espanas al kiu apartenas 
31695 kin., el tio 90 kin, je' reldistanco, limigita, Kon- 
ĉorne la amplekson de l Irafiklinioj, oni povas ilin 
vicigi jon 
»Verrocarriles Andalncose je L614 kin 
:Madrid—Caeeres y Portugal« je 775 ki 
«Central de Avakonc je 299 kiu. La Ŝtato posedas 

162 kin. da linioj, el kiuj estas 47 ki. kun mallarĝa 
reldistanco, Granda parto de liuj fervojoj ne estas 
ankoraŭ. fiukonstruitaj. Bntuto administras, alo. 
19 da fervojaj entreprenoj kun larĝa reldistanco. 
Kompanioj kun koncesioj, administrantaj la fervojojn 
kun mallarĝa reldistanco, ekzistas 66, el kiuj estas la 
plej granda: „Compania de los Forrocarriles de la 
Roblas. havanta 312 kin, da forvojlinioj. Ĉiuj fer 
vojoj estas disponeblaj al la ĝenerala publika. uzado. 

Min la diritaj informoj ne estas enlonito 825 kin, 
privatfervojoj, la mineja posedaĵo. Tri pli grandaj 
nsocioj estas devene francaj kaj estas proksimume 
duono de investita kapitalo ankaŭ Tranca, La asoe 
sCentrale di “ragonas eslas deveno Ĥelga. Sole 
“asociojn kaj lion ankoraŭ el liuj malgrandaj regus 
kapitalo Anela, kiu preferas la investkapitalon en 
minejaj entreprenoj. 

historio estas ĉe ĉiuj pli grandaj asocioj lu 
La nomalaj asocioj fondiĝis plejparte en la 
jaroj de l' dua duono do pasinta jare 

(ekzemple Madrid--Caceres y Portugale en la 
ĉis du aŭ pli da mal- 

koncesioj en unu kuj la sama entrepreno kom- 
pletigala per havaĵo aŭ por parta alligo de entre- 

   

  

  

    
  

     
  

  

     
  

  

  

  

  

   

      
  

  

  

   
  

    

    

  

             

  

  

  

prenoj aliaj. La financo stato do tri plej grundaj 
fervojaj nsocioj estis fine de l ĵaro 1992 jena: 

Entrepreno. Ake: kapitalo —OBligacioj  Subvencloj 
pesetoj — pesetoj — pese 

oNorte de Ekpanas 245100000 803835315 139439921 
“ Madrid-Zaurag07 

y Alicante 
sAndaluzose . 

  

236077050 791125066 62409.548 
45500000 179992855 — SB01086 

Surpriziza fenomeno estas “la malproporcio, inter 
kapitalo kaj ŝuldoj, kiuj falas je ĝia konto. Ĉi tiuj 
ŝuldoj eslas tri- ĝis kvarfoje pli grandaj ol la kon- 
cerna kapitalo mem, Cefa kaŭso estis verŝajne cn 
senpripensa konkurido, kiun la pli grandaj kom 
panioj ĉirkaŭ la jaro 1890 inter si reciproke ekluktis 
penante tiamaniero disvastigi propran influon kuj 
falebligi ĉiun eniĝadon de fremduloj en la zonojn 
de certaj regionoj. La sekvo do tio estas la nuna plen- 
dado, ke la grandaj kompanioj estas katenigitaj pro 
la iam Ta ŝuldoj kuj pro aliĝo de l »ŝuldemaj« 
malgrandaj Kompanioj kaj ankaŭ pro nunaj grandai 
elspi saltitaj de renovigado kaj disvastigado de 
l administrataj fervojoj. La rezultato de ĉi tio estas 
la fakto, ke la pli grandaj kompanioj estas nun tro 
perigilaj pro grandaj ŝarĝoj financaj kaj ke ili ne 
estis kapablaj kompensigi ilin eĉ ne (um. kiam estis 
la trabikkoeficento tre favora. Pri fondo de iu re 
zerva kapilalo, bezona por la novaj trafikelspezoj, 
omi ne povas eĉ ekpensi. Jus ĉi tio estas la kerno de 

  

  

    

  

  

    

  

  

     
  

     

1' IMispana forvoja problemo. La trafiko kreskis ri- 
markinde, la kompanioj administrintaj la fervojojn, 
ne sukcesis trovi la necesan kapitalon, por povi kon- 
strui duoblajn fervojliniojn tie, kie estas necese, pli- 
vastigi la staciojn, prizorgi novajn lokomotivojn kaj 
vagonparkon k. L. p. Ni venas nui 4l la demando, kial 
eslas la forvojalligoj de l' komenco ĝis nuna tempo 
ĉiam cn la sama stilo. Valencio-, proksime de Ma- 
drido (en la nera linio 295 km); oni povas por la 
fervojo atingi nur tiam. kiun oni Voturpasigas e 
1' nomita iiebo 589 da. kilometroj, (viu sAIbaceloe kaj 
sLa Bnvinas), sed multe pli rekta linio estus: sMadrid- 
Cuenzas kaj SUtiel-Valencioe, La aferon oni klarigas 
liamaniere, ke la ekzistantajn fervojalligojn la vo: 
Jaĝanta publiko tute aprobis, kaj ke al ĝi tion multe 
jam onradikiĝis, ke la menciitaj fervojalligoj fariĝis 
Jam al la uzantoj de tiuj aligoj eĉ tato nce 
timo, kaj ke la vojaĝanloj de liuj alligoj abs 
ne. sentas ian bezonon enkonduki pli rapidan komu- 

nikaĵon. (Daŭrigota) 
EL „Zdemibi rme" trad. Emanwel Kubasei, Prha, Ĉehostovnajo 

  

  

   

  

      
  

           

KVINDEKJARA DATREVENO DE LA FONDO 
DE INTERNACIA KOMPANIO POR 

LITVAGONOJ. 
[An la jaro 1873 inĝ. Georges Nagelmackers fondis 

ĉu Luttieh kompanion por ekspluato de dormej- 
“vagonoj. Miu ĉi kompanio ŝanĝiĝis 4/1276 en 

:Compagnie International des Wiugons-Litss, kiu po. 
is fondan kapitalon da fr. 44000) kaj ekspluatis 

litvagonojn. La unua litvagono ruladis inter Paris 
kaj Mentone. Pli poste la kompanio enkondukis an. 
kaŭ restoraci- vagonojn kaj lial la nomo de la kompa- 

(o tekstis depost la j. 1883: »Compugnie Internatio- 
al des. Wagons-LAls el des Grind Express Buro- 

Tiam 6voluis t.n, luksaj trajnoj. La unua 
a trajno ekveturis la 5.16. lŭ linio Pa- 

lumbon]. Poste sekvis la trajno Calais Nizza 

    

  

  

        
  

    

   

    

   

  

  

    

     

  

        

   
    

  

Brindisi, en la j. 1887 la suda ekspreso: Paris—Ma 
drid-—Lissabon, €n la j. 1896 la norda ekspreso: Paris. 
Petersburg, en la j. 1897 nord — suda — Brennei 
preso:Berlin Roma —Napoli kaj en la j. 1900-1 
viers-ekspreso do Amsterdam kaj Berlin al M 
ranco. La kompanio disvastigis Sian trafikon ankaŭ 
al Azio kaj Afriko; en la j 1808 ekveturis ĝiaj vago- 
hoj sar la transsibiria linio ĝis Irkutsk, pli poste ĝis 
Wladiwostok kaj nelonge pli poste akiris la kompa- 
nio ekskluzivan rajton funkciigi litvagonojn en 
Pinto. Fino vastigis la kompanio sian trafikon an= 
kaŭ en Alĝerio kaj Tuniso. 

La mondmilito kaltigis pluan evoluon de la entre- 
preno. sed tuj post la fino de la milito la kompanio 
klopodis reakiri sian plifruan posicion. La unua post 
la milito ekfunkciigita trajno estis la ekspreso Pa 
ris —Romas la plej proksima estis la ekspreso Pari 
Praha —Warszawa, poste la Simplon-Orient-ekspri 
so de Calais kaj Oslende trans Pavis al Bucuresti kaj 
Slamboul. La plej nova de SRIF kaj la kompanio 
aranĝita sezona ekspreso estas la Gotihard-Pullman- 
Ekspreso. kiu veturas depost la 1. septembro sur la 
linio Basel kaj Zitrieh—Milano. 

La kompanio posedas “nun pli ol 2000 vagonojn, 
mler ili 990 tnte el metalo laŭ plej nova komstruma- 

ŝero, kiuj ruladas inter Calais kaj la Riviera (t-n. 
Ŭrain-Bleu). ktp. 

La plej nova aranĝo de la entrepreno estas la Pull 
mantrajnoj, cu kiuj la vojaĝanto ne devas forl 
sian kupeon por partopreni komunajn manĝojn, 

   

    

        

  

     
  

      

  

  

   

  

     
  

     
    

         

  

la manĝoj eslas prezentataj al li ĉe lia sidloko. 
Ta kompanio posedas proprajn vojaĝoficejojn 

transportas nun dnkaŭ poŝtaĵojn kaj ekspresaĵojn 

  

m Paris ĝi prizorgas la transporton de la paka- 
or la loĝejoj de la vojaĝantoj kaj la staci- 

domoj, v.z 
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  stroĉa kaj pona. Poza kaj plena de rospondoco 
estas la servo. La deĵorado daŭras tage kaj nokte, 

Mafene kaj. vespere, dum labortagoj kaj, feslolami 
tute egale, dum ventogo, pluvego kaj neĝblovado 
ĉes, Memkompreneble estas ko ĉiuj tiuj penadoj 
elsuĉas el la persono ĉiujn mensajn kaj korpajn for. 
tojn, Prue la fervojisto estas eluzita, sed cĉ ankoraŭ 
pli frue li bezonas esti for de sia pena laboro, bezo- 
nas iomete mipozi en trankvila loko kun freŝa noro. 
Tamen, ordinare la fervojistoj estas malviĉaj ho- 

moj, Por sia streĉa laboro ili ricevas nur malaltan 
Salajron. Pro tio ili ne povas vojaĝi tro malproksi. 
mon; ili no povas resti en granda banurbo, ili devas 
sorĉi al si iun malpli multekostan refreŝiglokon ol 
tiu, kie la grandmonduloj restadas, 

Sed kie trovi tian lokon? Kie trovi lokon frankvi- 
Jan, gituntan en bela regiono, Flanke de ordinara la 
borejo de la fervojistoj, kaj tamen lokon, kiu decas 
al la maldika monujo? La mastroj de ĥoleloj kaj 
pensionoj Ja ne estas bonfarantoj, ili postulas sufiĉe 
altan pagon por siaj servoj, Jos ofle pli altan pagon 
ol la fervojista monujo povas elspezi 

Certe estas tiu bildo, — bedaŭrinde ne tro lumople- 
na — vora filmo kiu montras la staton de la fervoji 
staro tutmonda. Tamen la pentraĵo, kiun mi nun faris, 
devenas el mia propra sperto el la vivo de la fervo. 
ĝistaro en malgranda lando, situata iomete flanke de 
la grandaj kruevoĵoj en la mondo. 

Longtempe, dum multaj longaj jaroj, la svedaj for- 
voĝistoj pri propra ejo, propra ripozejo, i kiu 

oni povus ripozi trankvile, dece, agrable, sed tamen 
malmultekoste, Sed la solvo de liu sonĝo postulas 
krindan monsumon, — grandan laŭ la mezuro de la 
ekonomia stato de la fervojistaro, Kaj kie kolekti 
tiun monsumon? La ekonomia stato de svedaj fervo 
ĝistoj ne permesis monoferon por efektivigi solvon 
de konĝo, eĉ ne se la sonĝo estis bela, Kaj daŭradis 
longa tempo de sonĝadoj de la revemuloj. 
Pamen venis tempo, en kiu oni kuraĝis fari la plej 

unuajn paŝojn sur la vojo por solvi tian problemon: 
stis la jaro 1906 

Dunn la jaro 1906 en Svedujo, oni festis la 50-jaran 
jubileon de la fervojaro ŝtata. Tama staciestro, 
S-ro A. Relm, nune pensiulo, tiam proponis ke oni 
starigu ripozhejmiojn por la fervojistaro, por tiamu- 
niere plej. solene kaj inde festi la nomitan jubileon. 
La plej unun tasko estus kolekti monon por tiu celo. 
La, propono estis bonege aprobita de la fervojistaro, 
kaj en ĝenerala kunsido en Stockholm, la 28-an de 

I a vivo por la homoj de la fluganta rado estas 

    

  

  

    
  

  

  

   

      

  

    

   

    

     

  

  

     

        

    

  

  

    

     

          

    
      and 

oktobro 1948. oni devidis fondi unuiĝon por efektivigi 
Tamen, — ĉiu komenco estas malfacila! La elektita 

esttaro staris kun malplenaj manoj, kaj la granda 
entrepreno. postulis tre grandan kapitalon. La plej 
unuajn jarojn oni do devis uzi por kolektado de tiel 
multe da mono, kiel estus eble. 

La enspezoj tiutempaj tamen nur es 
kolizo de la anoj — kaj la anaro 
estis tro granda — kaj kelkaj do 
fervojistoj aŭ aliaj, Por ke la enspezoj iomete kreski 
gu la estraro jam en la jaro 1808 decidis starigi no- 
van kristnask-gazeton, sDopparedagen», kies vendado 
devos doni al la ripozhejma unuiĝo iomete da pro- 
fito, Kaj depost tiu jaro la nomita gazeto donis post 

kristnasko profilon de kelkmiloj da kronoj. Kel- 
kaj privataj fervojkompanioj donacis dum la jaro 
1910 kiel krisinaskdonaĉojn negrandajn monsumojn, 
enturto 500 kronoj svedaj. Plie, dum la jaro 1911 oni 
eldonis apartan leterglumarkon, de kiu la unuiĝo 
gajnis entule 2800 kronojn. 
Dum la ĵaro 113 oni ricevis proponon aĉeti etan 

sed taŭgan bienon, entute ĉirkaŭ 28 hektaroj. kun 
domo, ĝardeno, kaj arbareto, situante apud maleran- 
da lago en mezsuda parto de la lando. La bieno havis 
nomon sFredensborge. La sveda nomo Predonsborg 
signifas sKastelo de la pacos, vere tre oportuna kaj 
inda nomo por ripozhejmo fervojista La silno estis 

ma, la pejzaĝo grandstila kaj belega, tamen t. 
vila Kaj kvieta, pro lio oni povas diri ke la bio 
estis tre taŭga por la celo de la unuiĝo, 
Tamen, mankis mono. Scd. post. senlaca laboro de 

  

  

  

dis malalta jar- 
ompreneble ne 
oj de oforomaj 

  

  

     
    

  

    

  

    

     

    

       

   

  

la unuiĝa estraro, ĉiuj malholpaĵoj estis venkitaj. De 
la ŝtalfervojoj, — post decido de la parlamento 
oni ricevis sublenon de IQ000- kronoj. De la unuiĝo 
de ĉiuj privataj fervojoj (Svenska Jirnvigstorenin- 
gen, frafik-teknika unuiĝo fervoja) oni ricevis sen. 
Tentuman pruntokapilalon de MA0O-— kronoj, La 
propra kapitalo liam estis ĉirkaŭ I8.W0.— kronoj, do. 
la unuiĝo povis “aĉeti »Eredensborgx. kiu kostis 
AQ000 kronojn, ti la necesajn meblaron kaj 
liajn objektojn. 
La an de junio 1913 la hejmo „Predensborge estis. 

preta, kaj je tiu lago lt estraro de la unuiĝo kune 
kun kelkaj aliaj personuj havis etan inaŭguran fo- 
stenen, La sekvantan tagon la hejmo malferm 
siajn pordojn por siaj plej unuaj gastoj. Depost 
jaro 1914 la shejmsezonoe estis de la La de majo ĝis 
la Ma de septembro. Dum la unua sezono, la jaro 
1913, la hejmo havis nur 13 gastojn, kiuj restis en la 
hejmo entute 112 tagnoktojn sed post tiam la nombro 
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de la gastoj jaron post jaro kres 
havas 20 gasto-ĉambrojn, kaj povas 
Ĉirkaŭ 40 gastojn 

En la jaro 1925 la estraro de la 

  

mojn: La granda nombr 
ĉn la hejmo dum somera 
la klimat 
la ssozonohs. 
moji 
marbt 
Ja alia en la sudokcidoni 
kis sufiĉe da mono. 

La Statforvo, 
de la $i 
Holm, 
komprenis la grandan signifon cĉ 
mom, de la ekzisto de ripozkejmoj. 
ja Administracio nun portis al la 
Almenaŭ parto, En la norda parto 
montegaro proksime de la granda 

   

So oni povus slarigi       

  

prunto. "Va 
ASKON 

  

  

1J 

  

ARON 
kaj Narvik, posedis la ŝtatfervojoj 
omi pov. 
promesi; 

   
  [RAS ko la unuiĝo povos nzi li 

fedonis al la 

DI 

   
nu 

  

jmon kaj ilia restado daŭris anto 
Bu la hojmo ostas loko por 30 gast 

Ln kosioj por rostado en hejmoj, 
ĝadon, dum la lastaj jaroj estis po 

Fredensbora:. loĝado on unulita 
natoj majo kaj septombro 815 kr 
kaj dum monatoj junio ĝis aŭzusi 
425 en dulitaj 325 kr. Bjorklide 

RARO! 

  

      

staj. Tio dependas de tio ki 

oni. povis uzi al favoro de la anoj. 
aranĝis loteri   ni, jer kiu oni enspe 

talon dde 16000 kronoj. 
Konsiderinte ke multaj inter la 

malsano aŭ aliaj kaŭzoj, ne povas 
malgrandan sumon por NU 

ŝtatforvojoj, Sinjoro Ĝensraldirekton, 
iam estis (ro favora je la unuiĝo 

s-uzi por la unuiĝo. La Fervoja Admini 

  

almenaŭ 5 tagojn 4 kr. se malpli 5 kr 
Kiel estas videble la prezoj estas l 

Ja unuiĝo ĉiujare havis 
profiton de la kristnask-gazeto sDopparedigene, kiun 

ĝo, por plibonigi la ekonomian staton, 

  

restado en ripozhejmoj 

  
is. La hejmo nun 
samtempo akcepti 

unuiĝo lrovis ke 
estas tulo necese starigi unu aŭ eĉ du novajn hej- 

do anoj, kiuj dez 5 lokon 
tion postulas. Pro 

  

j cirkonstancoj oni ja ne povas plilongigi 
i du novajn hej- 

. linu devas esti en la montegaro kaj unu ĉe la 
do, do unu en la norda pario de ki lando, kaj 

men. denove man:   

Administracio, kaj precipe la ĉefo 
A: Gran- 

tre hone 
por la Stalfervojoj 
Kaj la Stalforvo: 
unuiĝo la solvon, 
do la lando, ĉe la 
lago »Pornetriiske, 

  

  

  

   

  

apnd la stacio BjGrkliden, sur la linio iter Kiruna 
liguodomon, kiun 

tracio 
un domon kiel ri 

  

  

Pozhejmon tute senpage, jes la ŝtntfervojoj eĉ prun. 
unuiĝo kolkajn moblaĵojn kaj aliaj 

ilojn, necosajn por la gvidado de la hejmo, Pro tio la 
malfermigo de nova hojmo estis ebla, La 13an de ju- 
nio 1926 okazis la malfermado de liu nova ripozh 

kaj dum la unua sezono 187 gastoj 

  

“zitis tiun 
uto 792 lasnoktojn; 
03 samtempe, 
onkulkulito man- 

persone jenaj: 
ĉambro. dum. mo; 

  

kaj en dulitaj 275 
LOen unulita ĉambro 

la restado daŭris 
   

mualmulteko- 

Krom tio la unui- 
n la jaro 1918 

kam 24901 
  

  

kronoj. Pro tio la unuiĝo nun havas garantian-kapi 
forvoj 
mem 

pro 
oj, la, 
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unuiĝo depost kelkaj jaroj de siaj enspezoj uzis po 
daro 500 kronojn por dbligi senpagan restadon en la 
ĥojmoj. Tiun sumon oni dividas en partetojn 
ebligi 21 unu pe ĵ 

gnoktojn. Do ĉirkaŭ dek personoj ĉiuja 
ĝui tiun senpagan restadon ĉe la ripozhejmoj. Tama. prezidanto de la unuiĝo, Sinjoro Direktoro 
B.A; Lundborg, ankaŭ donacis monsumon, kies ren- 
tuimo estas uzola ĉiujare por unu subulo de la privata 
fervojo je kiu li estus ĉefo, nomo sDalslands jiien- 
vige (Fervojo de Dalsland). 
“Krom tio la unuiĝo en la jaro 1926 havis ĝojon ri 

cevi donacon de 2000 kronoj; kies rentumo. estos wo. 
a por ebligi similan senpagan restadon ĉe la hejmoj 

ĉiujare por tri anoj de Sveda Rervojista Asocio, Tiu 
sumo estas kolektita inter la anoj de tiunomita aso- 
cio per vendado de portretoj de la plej unua oficisto 
en la asocio, pioniro de fakorguniza movado inter la 
svedaj subgradaj Fervojistoj, kies nomo estas A. P. 
Wiberg. La Tondo ankaŭ portas lan nomon. 
Krom tio la unuiĝo dum kelkaj jaroj vidis kiel 

gastojn ĉiujaro du aŭstriajn kolegojn. Samtempe du 
anoj de la sveda ripozhejma unuiĝo kiel gastoj ŝuis 
senpagan restadon en la fervojista ripozhejmo Unte- 
raoh en Aŭstrujo. 7 . 

La nombro de anoj en la unuiĝo nun estas ĉirkaŭ 
1780. La nombro de. vizitintoj de la hejmoj, entute 
Kaj laŭ tagnoktoj, dum la jaro 1927 estis Jono: 
"Wredensborg: 357 vizitintoj kaj 3891 tasnokto 

Kkliden: 266. vizitintoj, II80 lagnoktoj. Entute 6 
tintojn kaj 5071 tagnoktojn. 
Mia estas la ĝisuuma hislorio kaj agado de la ripoz 

hejma. unuiĝo fervojista en Svedujo. Ĉio estas tre 
modesta; — corte multaj opinias ke ĝ1 estas tule sen. 
signifa. Tamon, oni devas ĉiam mezuri laŭ landa 
mezuroj, Memoru ke Svedujo estas malsranda lando 
ĉn kiu la nombro do la fervojistaro ne estas kompas 
rebla kun aliaj landoj. Laŭ mia sperto estas la agadi 
do la ripozhejima unuiĝo tre bona, Pro tio la gefervo: 
distoj povis ĝui belan, ĉarman libertempon fre ma 
multekostan, La vivo de la hojmoj ankaŭ estis intei 
fratiga, tie la altranguloj povas vivi kune kun la su 
buloj Sen ia klasdiferenco, 3 

Pine mi devas, rimarki ke la lokomotivistoj nia. 
havas propran ripozhejmon ĉo Siri, apud Gotenbur 
ĝo. Mi esperas ke ĝi estonte estos priskribata ci 
SL Ra 
ĉ3 didoj prezentas de maldkstre: Preŭeabor, La lago apt Fratenbon 
Socito ramimanta cv nordlanda montegaro, (la Mio kam la Dastongo e 
la mezo esas Lano“ en antikva ankoraŭ nun neata vesto), Bjoktiden, k 
ĉmantego„EĴiet“ malantaŭe, = Ernst Eriksson, Stoebhoim, Svedujo 

   

  

  

     

  

     

    
      

    
  

    

    
  

  

  

  

  

       

  

   
    

  

  

  

     

   
 



K. Hauska, insp. Germanujo. 
EL VOJAĜIMPRESOJ KAJ OBSERVOJ EN LA 

pideco de trajnoj rezultas. cl 

NUNA HISPANUJO. 

Ou: Konsiderate, ke' la 

(Blĉerpaĵo.) 

zemple de la Franca -hispanu limstacio lun 
supreniĝas de mamivelo ĝis alleco da 1 
do Avila) kaj poste en multaj kurbaĵoj kaj 
nombraj. tuneloj denove mulsupreniĝas ĝis 659 m, 
ne mirigas fervojistan Takulon la cirkonst 
la meza rapideco atingebla sur tia linio ne suj 
45 km. La rapidtrajnoj elirantaj el Madrid su 
(Sovilla) veturas plejpirte sur ebena linio je rapi- 
deco da $0—85 km. kaj haltas sole en malmultaj ka 
ciĝaj stacioj. 
Dum en la poŝtaj trajnoj rulas ĉiuj br 

aŭi Sole la duu kaj la tria klasoj, la rapidtrajnoj ve 
rigas regule 5-6 vagonoj li uun klaso kij sole 
2 vagonojn de la tria klasos la dua klaso to 
la rapidtrajnoj. Ĉiuj trajuoj vet 
sle Je kelkaj labortanoj: Guj rapidtrajnnj vagonoj 
estas' kvaraksaj kaj senescepte pure konservalaj. La 
vakgonoj de la imua. klaso estas remburitaj per kolomb- 
griza drapo, posedas vaporhejtigajn kaj elektrolu. 
migajn aranĝo; 
koj de la flan 
estas kovritaj per tapiŝoj. 
similas al tiuj de la iaŭ 
ili ne posedas kupepordojn ki 

ni erarus supozante, ke la parte malgranda va 
malprogresema 

linio ek- 

  

      

  

  

    

   

    

vagonklasoj, 
    

  

    

    

    

      
kaj impresas elogante, ĉar la plano 
Vagonkoridoroj, kaj “de la kupeoj 

  

gonoj de la tria klaso 
Stataj Tervojoj, interno 

estas ekipitaj ankaŭ 

    

por vaporhejligaj kaj olektralumigaj aranĝoj. Kiu 
deziras vojaĝi komforte, al tiu kompreneble estas       
rekomendinde uzi sole fapidtrajnojn kaj la unuan 
klason, ĉiu' la vagonoj de la tria klaso estas regule 
tro plenegaj 

Oni. plendus, ke pro foresto de horartabeloj on la 
stacidomoj la: vojaĝanto estas devigata, sorĉi, infor 
mojn en hoteloj. Mo ne estas ĝusta! Morartabeloj 
Vere ne estas afiŝataj en la stacidomoj. sed ilia 
anstataŭas (ro preciza horarlibro enhavota voturor- 
dojn de ĉiuj person — kaj rapidtrajnoj, de aŭtolinioj 
kaŭ vaporŝipoj; la novaj eldonoj enhavas krome prez 
cizan liston de bonaj holeloj en ĉiuj hispanaj urhoj 
indikantan la Iuprezojn de la ĉumbroj kun aŭ sen 
bano. la prezojn de la manĝoj aŭ de tulaj pensionoj 
kaj la taksojn por la uzo de la oinnibuso. Ĉi fiu ho: 
rurlibro (Guia excelsior con el servizio oficial de los 
ferrocarriles) estas aĉetebla je 2 pesetoj en ĉiu libro. 
vendejo kaj en ĉiu gazetkiosko cn la stacidomoj. 

La aserto, ke sur la stacidomoj ne estas indikitaj 
iliaj nomoj. ne estas £usta; almenaŭ cni ne rajlas 
serti lion ĝenerale, Vojaĝante de Trun trans Madrid 
is Sevilla kaj de tie reen al Barcelona mi trovis 

€6 ne unu stacion, sur kies slacidomo estus foro- 
inta la indiko de ĝia nomo. Sole sur la andaluzia 

fervojo. inter Bobadilla kaj Granada mi trovis unu- 
Solan malgrandan stacion Sen indikita nomo, sed mi 
opinias, ke en ĉi tiu nekonata loko verŝajne aukoraŭ 
noniu vojaĝanto el Centra Eŭropo elvagoniĝis, ĉar 
temas sole pri akvoproviza stacio kaj la vilaĝo esta 
lokita proksimume 6 km malproksime de la stacio. 
Grandaj urboj ekz. Madrid, Barcelona, Sevilla ktp. 

abundas je ĉiurangaj hoteloj kaj la vojaĝanto trovos 
ĉiam konvenan loĝejon. Ku malgrandaj lokoj ekzistas 
kompreneblo maksimume unu aŭ ofte eĉ neniu ho. 
telo, scd tio estas tnte komprenebla, se oni konside 
as ko on tia loko apenaŭ unufoje ei monato ju voja- 
£anto postalas loĝejon, do hotela ekspluato estus tute 
neekonomia. La fremdultrafiko limiĝas ja en HMispa 
hujo «l. malmultaj urboj, kiuj estas tre riĉaj je 
aitliistoriaj antikvaj konstruaĵoj ekz. Poledo, Sevilla, 
Granada ktp, ĉar hejzaĝajn ĉarmojn posedas Hispa- 
nujo — eseeplante Pirencojn — preskaŭ neniujn, pro 
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kio mankas aukaŭ la tiel nomata turista trafiko, La 
vojaĝo de nordo al Madrid ofektiviĝas tra karstosi- 
mila regiono, kie troviĝas sole kolkaj piniarbaroj en 

8 ĉivkaŭaĵo de Bsenrial. La linio suden de Madrid 
vidigas senkonsolan bildon; la komence ekzistantaj 
iuborejoj malaperas iom post. iom kaj poste veturas 

dum tutaj horoj tra stepo, kiu povas esti 
komparata sole kun dezertaj regionoj de-la norda 
Afriko. En larĝega ĉirkaŭaĵo nenie estas videbla in 
domo, iu arbo fu vivaĵo. Nur en Andaluzio, kiam oni 
proksimiĝas al Cordoba, aliiĝas la pejzaĝo. La regiono 
tieevas subtropikan karakteron, florantaj agavoj. 3 
ĝis 4 metrojn altaj kaklaj kaj unuopaj palmoj memo» 
rigas nin pri lio, Ke ni troviĝas en sudo, Ĉi liu rigar- 
do rekompeness nin slmenaŭ iomete por la senkon- 
sola vojaĝo tra stepo, 
Mel nomatan fervoj: 

ĉoj, kia estas kutima 

  

  

  

  

        

  

      
  

  

   

   
kskurstrafikon je diman 

n ĉiuj urbogoj kaj parle 

  

      ankaŭ en provin Hispanujo mo. konas 
eitute, La ĉirkaŭaĵo de la urboj estas preskaŭ sc. 
nesceple kalva, malriĉa je akvo kaj senarba lial 
neniu senfas alogon pasigi sian liberan tompon ekster 
la irbaj muroj, Ĉio koncentriĝas on vastaj urbaj 

koj, kiuj eslas ĉie modele kulturataj. EG mal 
likaj parkoj estas gardataj de apartaj 

srdistoj, kiuj ne indulgas, ke ekzemple la 
niento: sur marmoraj 

oj, putrandoj, ktp, kiel tio esl 

     
   
     
ĝardeni 
publiko ĝuu sian “dolce far 

    

    bzurkonstruaĵoj. ŝtupi 
kulim ĉn Malujo. 

La strata polico ĉ 

  

  

  hispanaj urboj, uniformita, laŭ 
angla maniero, laboras senriproĉe kaj merilas ĉiun 
laŭdon, 'Prausversi plej vivoplenajn stratojn kaj 
placojn en, Madrid estas pormosito sole sur certaj si 
nitaj lokoj, kiel estas kutimo ankaŭ en Paris, Berlin 

de 'la strata trafiko en Madrid 
fari imagon al si, se mi mencias, ke 

ĉirkaŭ la maia horo vesporo mi kalkulis dum unu 
minuto en la ĉefa strato (Calle Alcala) 73 veturilojn 
(preskaŭ senescepte aŭtomobilojn), kiuj veturis on 

    

  

ktp. Pri la dense 

  

  povas eble 
      

  

     
     

  

    

unu direkto preter la loko, kie mi staris; kompletige 
mi volus ankoraŭ rimarkigi, ke ekzistas en Madrid 
58 tramlinioj kaj unu sublera do. (Metro) kiu 
priservas la tutan urban foritorion kaj havas tre       
viglum trafikon, ĉar la velnrprezoj estas re malallaj 
(10. 15 kaj 20 cent.) laŭ la distanco, Ne sole la urba 
trafiko en Madrid, sed ankaŭ la urho mem rememori- 
gas ege amerikajn manierojn. Domoj altaj 810 eta- 
ĝojn ne estas plu maloflaĵoj Jus mun ekz. estas efek. 
Ŭivigata en la slrato Calle Aleala konstruaĵo alta 15 
etaĝojn. 

  

    

  

  

      
  

  

Ta hispanaj fervojoj, kiuj — flanke dirite — estas 
ĉiuj ple privataj enfrepenoj, okazigis tre prak 
fikin aranĝon al la vojaĝantoj eldoninte £n. kilo: 
metroktijerojn. a kajoroj enhavas kuponmaniere 

  

nvanĝitajn foliojn uumerotajn de 1400 
tenanto intencas vojaĝi al iu loko «l distanco 
de 190 kuu. li prezentas la kajeron ĉe la Diletziĉo, la 
oficisto fortranĉas parton de la folio ĝis nombro 19), 
enmanigas al la vojaĝonto bileton tekstantan a) lia 

cela stacio kaj fakturasla kupondetranĉaĵon kontante. 
Ta vojaĝanto aĉetante la kajeron devas pagi la pr 
zon de la tuta kajero, fial estas superflua ĉiu pli posta 
pago ĉe la giĉeto, La prezoj ĉe uzo de ĉi tiuj kajeroj 
ostas kompare al la normalaj biletprezoj proksimume 
ĵe 1595 pli malkaraj, ĉar la kalkulbazo po 1 km por 
la unua klaso de Mapidtrajno estas ĉe kilometrok: 
deroj 10 centimoj, sed ĉe ordinara Dileto 19 centimoj 

Se malgraŭ tiaj aranĝoj la fremdultrafiko en Hi- 
spanujo reslas malgranda kompare al aliaj ŝtatoj, la 
Klalon oni serĉu parte ankaŭ en la cirkonstanco, ke 
fremdaj lingvoj en Hispanujo estas nur malofte pa- 
rolataj kaj komprenataj. Sole en unuarangaj hoteloj 
ekzistas interprelistoj kaj personaro, kiuj seipovas 
francan aŭ anglan lingvojn Ĉe la fervojo en 8lataj 
oficejoj, en la vendejoj kaj kafejoj ktp. ĉiu pan 
sole hispane kaj kiu ajn provo helpi al si per franca 

  

So la kajor 

  

     

  

    
  

     
       

  

  

   

    

  

   

    
  

      



aŭ angla lingvoj malsukcesas regule ĉagrenige, Al 
ĉiu, kiu intencas traveturi Hispanujon, do utilos 
lerni pli frue almenaŭ iom la hispanan lingvon por 
ŝpari al si kelkan ĉagrenon, 

Kiel evidentiĝas el ĉi tiu mallonga priskribo, oni 
no rajtas hodiaŭ plu vi Hispanujon lando poste 
restinta rilate la progreson; la plej taŭgan pruvon 
pri tio donos venontan jaron la randa ibero-amo: 
Tika ekspozicio en Sevilla, kie jam. nun estas kons- 
truataj grandaj luksaj konstruaĵoj en maŭra stilo. 
Kiel konate eliĝis Hispanujo el la Ligo de Nacioj kaj staras ankaŭ en politika rilato iom izole inter 
la nacioj. Per la menciita ckspozicio, sur kiu estos reprezantataj plennombre ĉiuj Statoj de la Centra 
kaj Suda Amerikoj, ĝi provas nun — dume almenaŭ 
en kulturaj rilatoj — rekonstrui la ploj longe pe 
ĝintan kontakton kun landoj, en kiuj ĵam estis tro- 
vinitaj sian movan hejmon branĉoj do “la hispana 
nacio. N.Z. 

  

   
    

    

  

    
  

  

  

  

    

  

Dro Witte, direktoro ĉe regnaj germanaj fervojoj: 
JUBILEA EKSPOZICIO DE LA „BALTIMORE 
AND OHIO RAILROAD COMPANY“ en BALTI- 

MORE dum Septembro 1927. 
a okazo, ke en, la jaro 1827, estis donita. la unun 
amerika koncesio pri publika fransporfado de 

„Mkomorcujoj kaj homoj al kompanio. kiu ĝis 
hodiaŭ konservis sin nomon neŝanĝila kaj apar 
tenas nun al la plej grandaj kaj plej ŝalataj fervojoj 
de 'lu Okcidento, stimulis al solenaj aranĝoj, kiuj 
lerto kunigante fakajn. vidindaĵojn kun spektakloj 
instigantaj vastan publikon al vizito, efikis varbigo, 
Pavoraj financaj cirkonstancoj permesis al la kom- 
panio elspezi por tiu ĉi celo sumojn, kiuj laŭ eŭropa 
vidpunkto povus esti nomataj malŝparema, 

La aranĝaĵo eslas nomata; The Pair of the iron 
Horses kaj estas dislokita en tri haloj, nome „Hall 
of Transportafions, »Traffie Buildinge kaj »Allied 
Service Building«. Apude estas relvojoj vidigantaj la 
evoluon de la supra konstruo kaj aliaj destinitaj por 
lokomotivoj kaj vagonoj. 

La halo por transportado evidentigas la evoluon de 
la fervojo laŭ ĝia eksteraĵo. Lignaj modeloj de la 
plej malnovaj lokomotivoj vidigas la evoluadon de la 
lokomutivkonstruado en Anglujo kaj Ameriko. Ankaŭ 
vagontipoj estas ekspozataj jen en originaloj jen en 
modeloj; multaj originaloj, ekzemple de la unua 
Pulmana litvagono staras apud la halo. Oni ekspozas 
plastikajn miniaturojn de la sCarlton viadukto« el ln 
jaro 1828. laŭdixe la plej malnova fervoja ponto en 
la mondo, plue de durelvoja ĝis nun uzata ŝtonponto. 
el Baltimoro kaj jen apude miniaturon de la plej nova 
standardtipo de fervoja ponto. 

Tin la konstruaĵo por trafiko oni vidas belajn modo: 
; lojn evidentigantajn evoluon de industriaj esfabla 

doj, minejan stacion, transi, ikon de fervojoj 

    
  

    

   

    

       

  

   

  

    

    

  

  

     

  

ŭl “ŝipoj kaj fino “grandan grenelevatoron kvazut 
ekzemplon de faciligoj. kiujn alporlis fervojoj al 
terkulturistoj.   

Jn la holo por parencaj trafikbranĉoj oni vidas evoluon de telegrafo, pri kiu oni diras, ke ĝi est naskita on Ballmore kaj Ohio. Tie estis ekspoza- faj la unuaj aparatoj de la telegrafa liuto, kiujn konstruis Morse de Baltimore al Washington en la juro 184 laŭlonge de la fervojo Baltimore-Ohio, Poste oni. vidas la evolmom de telefono kaj poŝto 

  

  

  

    

  

        un okazon por vidigi al la publiko. Kiel e 
farotaj poŝtaj pakaĵoj kaj kiom povas mulutili ne- 
taŭga. pakado. 

EI la ŝipvetura ek 
delo de la giganto sL 

pozicio. estas rimarkinda mo 
ĵathans, iama »Vaterlande,    
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Unu angulo de la halo estas dediĉita al fervoja li. 
nunca. servo; kies mulfacilceon oni povas imagi al si 
konsiderante, ke $I5 fervojaj administracioj devas reciproke saldi siajn kontojn. Ke por tiu celo grand- 
pirle estas uzataj maŝimoj, eslas en Ameriko mem- 
komprenoble kaj oni vidas tie maŝinojn por skvibi 
transportletorojn, por difini enspezojn kaj kvotojn da 
ili “apartenentajn al unuopaj fervojaj administra 
cioj, maŝinojn por truado, adiciado kaj surpresado 
de kartoj, maŝinojn por verkado de salajrolistoj kt 
Mirige estas ne solo, ke maŝinoj estas uzataj ankaŭ 

Je plej malsupraj dejorejoj, sed precipe ke la maŝi- 
toj estas adaptataj al diversaj bezonoj de la kalkula 
deĵoro kaj ke ili Kunigas diversajn funkciojn ekzem. 
ple skribadon kaj kalkuladon. 

Plej granda allogaĵo do a aranĝoj krom la ekspo- 
zicio estas t-n. YPagoante 1..e. festkorso de malno. 
vaj kaj novaj lrafikiloj. La trafikilo, 
gitaj ĉiutago dum la tuta semajno 
relvojo laŭlonge de longaj kovri 
reblaj tribunoj. 

La korso komencas por pentrinda galopo de efekti- 
vaj Indianoj, poste sekvas veturiloj de la indiĝenoj 
pezaj lignaj ruliloj, en kiuj antaŭ 100 jaroj tabako 
estis trenata trans la stratoj, sekvas malnovaj vetu 
riloj de farmistoj. poste rajdistoj de la ekspresa pon- 
ny-poŝto, inter kiuj la plej fama estis Buffulo Bill 
Posto sekvas sur reloj vagono trenata de ĉevaloj, per 
kiu estis efektivigata en la jaro 1830, regula trafiko 
inter Baltimore kaj Bllicotts Mille. Spiregante kaj kraketante sekvas imitita "Tom Mhumbe la unua cn 
Anglujo. konstrnita lokomotivo, kiu veturadis en 
Ameriko depost la jaro 169. Moviĝanto per sia pro 
pra vaporo sekvas laŭvice originaloj de malnovaj lo. 
komotivoj, kiuj estis konstruitaj por la fervojo Dal 
linore-Ohio kaj aliaj Tervojaj administracioj depost 
la jaroj 1891 ĝis la nuntempaj kolosegoj: La malnovaj 
lokomotivoj Lrenas parte ankaŭ malnovajn poronva 
onojn, en kiuj estis sidiĝintaj okupatoj de la fervo 
ĵo en siatompaj kostumoj. „Moŝta gasto. ostas la 
plej nova angla lokomotivo «King George Ve apar. 
tenanta al da sGreat Western Railway Company». 

fremdaj ŝtatoj estas reprezentata sole Kanado. 
La korson Finas «Capital Dimiteds, la plej luksa 

persontrajno de la Baltimore-Ohio fervojo trenata de 
la lokomotivo :President Washington«. Ĉi liu trajno 
Scturas inter New-Vork, Washington kaj Chicago 
kun klubvawonoj, Pullmahaj litvagonoj de la konita 
speco kun la novaj kupeoj, manĝejvagonoj kun ju. 
bilca manĝovazaro ornamita per bluaj bildoj de la 
centjara historio kaj kun perspektivvagonoj. 
Okazo de malfermo de la festoj faris Tolenan paro: 

ladon Ja maljuna prezidanto de la kompanio, kiu ko 
mencinte kiel lernanto en la metiejoj de la Baltimo 
re-Ohio fervojo avancis ĝis sia hodiaŭa rango. Li ĉiam 
plej ŝitis. ko la administracio havu bonajn rilatojn 
al Ĵa laboristaro kaj laŭ ĉi tiu vidpunkto li akcentis 
en ŝia festparolado la sperton, kiu validas ne sole por 
lia kompanio, sed por ĉiuj fervojoj. nome: ke ĉiu 
entrepreno dankas sian sukceson krom 
lerta gvidado ankaŭ al oferema kunla- 
boro de siaj ĉiugradaj okupatoj. EI,ZEITUNO DES VEREINS DEUTSCIIER EISENBAHNVER- 

WALTUNOBN Irad- Joret- REbiBeky, Olomone, Ĉetastovakajo 

CENT JAROJ DA FERVOJA TRAFIKO 
EN FRANCUJO. 

fervojo. »Paris-Lron-Moditoranto« okazigis la 
2-an de junio en St. Eŭenno Tostegon „por soleni 
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L centjaran datrevenon, depost. kiam estis malfer» 
mila forvoja trafiko sur la linio Andrĉzioux — St 
Etienne. Ĉi tiu fervojo estis konstruita al transporto 
de karbo, sed depost la I-a marto 1892 oui transporta- 
dis ankaŭ vojaĝantojn. La trajnoj konsistis el tri 
vagonoj kiuj tirato de ĉevaloj rulis sur fandlei 

  

 



reloj kuŝantaj sur Stonaj kuboj. Lokomotiva trafiko 
komenciĝis nur en la jaro 1844 

Pli True ekfunkciis lokomotiva trafiko de personoj 
kaj komercaĵoj sur fervojo St, Btionne-Lyon, kon- 
shrno estis permesita Tan de junio 1829, La linio 
cstis durelvoje konstruita kaj mezuris 58 km.; rapi 
deco de trajnoj estis 24 kin. pohore, La trajnoj halta 
dis laŭ bezono, kiam ajn iu postulis en- ai eliri. 

En la ĵaro 1834 ekfunkciis la tria franelanda forvojo 
uomo de Andreztoux al Roinno, kiun samtempe kun 
lu supre menciita linio Andrezicux — St. Etenne 
aĉefis la forvoja kompunio Rhone — Loive, Ĉi tiuj 
linioj estas hodiaŭ partoj de la fervojaro de la fer- 
voĝa entrepreno. «Paris —Lyon Mediteraneo: estiĝiu 

la~ en la ĵaro 1857 per kualgo de la linioj de Paris 41 
Exon, de fio al Mediteranco kaj al Geneve krom kel- 
kaj liaj linioj entute 4INO Km. Ĝia jara trafiko 
estis fiam proksimume 5 milionoj da vojaĝantoj ki 
,J0),000 tunoj da komercaĵoj, kompare al 121 milio. 

    

  

    

   
     

  

  

   
     

    

  

noj da vojaĝantoj kaj 51 milionoj da luuoj da ko- 
mercaĝoj en la jaro 19! 

Okaze. de la soleno priparolis franca ministro di 

  

publikaj laboroj Tardiou la evoluon de la francaj fe 
vojoj. Da paroliuto distingis en la historio de la fran 
«aj fervojoj br periodojn: 

1. De 1821--1342 oni sole provadis kaj 
estis aliflanke nomata: »H6roi-eomiques 
periodo estis konstruitaj 500 km. da linioj. 

Dum la sekvanta poriodo ĝis la jaro 1859 estis 
konstruitaj el Paris 9' linioj malproksimecaj, Tiam 
ekzistis on Franclando 38 fervojaj kompanioj, la li 
nioj mezuris enfute 16000 kiu 

3/ Da tiia periodo daŭranta ĝis nun estas karakte 
rizata por intortraktado de la kompanioj kun la ŝi 
10, per kiu estis reguligita ilia rilato -al la Rtato kaj fiksita Ia jura bozo por la kompanioj. 
Pro kuniĝo de la fervojaj kompanioj ekzistas nun 

sole 5 forvojnj kompanioj. krom kiuj ekzistas anko. 
raŭ, la stataj forvojoj kaj la fervojoj en Alznco kaj 
£n Lotaringo. La franclanda fervojaro mezuras ontu 
le 43000 km., la jara nombro da vojnĝantoj cstis cn 
la Ĵuro 1841'ses milionoj, hodiaŭ estas S27 milionoj 
Okaze de la soleno estis ekspozita lokomotivo cl la 

Jaro 1846, kiu estis uzata ĝis la jaro 1866, ĝi pezis 20 
jn. Kaj per siaj 450 ĉevalfortoj £i kapablis mavi 

eajnojn da 150 tunoj en pohora rapideco da 49 km. 
wz 

E'E:8 (O-E AS VE VO 

BUDĜETO DE LABORISTA FAMILIO EN 
DIVERSAJ ŜTATOJ. 

TO= statistikon publikigis en amerikaj si 

  

tim periodo 
dum tiu ĉi 

  

  

  

  

      

  

  

    

   
  

      

  

  

  

foj «Nacia industria konferencos. Ĉi tin institucio 
esploris vi       

    

rivelon de la laboristaro en ĉiuj lan- 

  

la kurevon de la vivbezonaĵoj laŭ 5 gravaj necesaĵo; 
a mastrumado; nome laŭ elspezoj por nutr 

Ĵoj, por lum- kaj hejimaterialo, por loejo, por 
kaj fine por aliaj bezonoj ek. por kuracis! 
igo, amuzo ktp. 

Sekvanta labelo vidigas en procentoj, kiom elspe- 
5 familioj de laboristoj en diversaj landoj por di 

aj vivnecesaj 

  

       

  

     

   

  

mutraĵoj. Jumo kaj Jofeĵo — vestoj diversaj 
Ameriko. MA (86188 27. 244 

Anglujo 60) 80 = 160 40 
Aŭslrujo Me 32) 237 13. 
Belrujo 50 '62 10 

oslovakujo se” iai! i ciza 
iu 40 1240 d2) 307 
Francujo GU = 10-10 = 80 

  

   

trajoj. Iumo kaj Juĝejo — vestoj divermaj 
Germanujo = B80 = 60 =) 2900 4100 = 90 
rlando Sro” TAS NEKA ATES 100 
Italujo QT (29 =€66 (189 19 
Kanado 00) 91 (386 149 190 
Nederlando = 484 =) 70/89129 928 

edujo P8 = 41 =€€900 = 19 262 

  

lin a tabelo okulfrapa estas malgranda procento 
kiun ĉeĥoslovakaj laboristoj elspezas por la vestaro; 
cui vidas, ke tiurilate oni ne vivas lukse, kiel ofle 
zserlas kontraŭuloj de la laboristaro. Franclando, kiu 

tradician famon ŝparema rilate la 
pruvas, ke ankaŭ ĉi tiu famo malpravas. 
o staras tiurilate Aŭstrio kaj Ameriko, La 

staĥistiko jesas, ke Angloj preferas intiman familian 
vivon bonan manĝon. Plej ekvilibraj estas la 
budĉetoj de Nederlandanoj, Svislandanoj kaj Uso- 
nianoj. 0. N. 

E=[ TIE R“SAST-/U RO: 

  

   

     
  

  

       

Carl Loven, Malmo, Svedujo 

     

LA ĈIELĜOJOJ DE MALJUNA BOVINISTO. 

lionoj da vojaĝantoj estas transportataj dum 
Mono ka lago gin Ia fervojoj de ple lanto, sat 

apenaŭ konduktoro ekokupiĝis pri vojaĝanto pli 
originala ol Ola Porson, bovinisto ĉe la bieno Rov- 
berga. 
Simpla kaj senpretenda estas lia profesio. Li zorgas 

pri, la bovinejo, senkapigas kokojn, veturigas lakton 
al la fervojstacio kaj novnaskitan bovidon al la bu- 
ĉisto. Diversspecaj do estas liaj okupoj, Spite de tio 
neniu kuraĝas titoli lin bovinstriglisto; je »bovin- 

  

  

    

” komandanto« li eklovas la ŝultrojn, sed kiam iu nomas 
lin sbovinejostros, li tuj rektigas la kurbigitan 
dorson kaj faras militistan saluton. 

Dum dek du longaj jaroj li fidele servadis en Rov- 
borga, kaj la mastro ĉiam favoris lin. Lasttempe tamen 
Ola Persson multe ĉagreniĝis. La bienulo forvendis pre- 
skaŭ ĉiujn bovinojn kaj finc, kiam ankaŭ la virbovo 
marŝis for, Ola travivis sendorman nokton. Nur unu 
laktokruĉon li veturigas al la stacio nuntempo an- 
stataŭ dek tiajn antaŭo, kaj pro tio lia mieno similas 
aŭ tiu, kiu vendis la buteron kaj perdis la monon. 
Simpla estas lia kuŝejo en angulo de la bovinejo 

kaj modeste li travivas la vivon Unu manion li tamen 
havas, — veturi per specialtrajno unua klaso, la lastan 
fagon de Oktobro ĉiujare 

Spite ke Ola neniam pensas fini sian dungadon ĉe 
ĉria, li konscience forlasas la bienon la 24 an 

de Oktobro kaj egale konscience ree prezentas sin la 
31 an de Oktobro vespere, post. restado en sia »ĉielos 
“um ses tagnoktoj. La sĉielos de Ola kuŝas en. la 
najbara urbo, kaj la ĉielĝojoj konsistas 6) manĝado. 
konsumado de brando, flartabako kaj — uzo de unua 

specialtrajn lastan de Oktobro, kiam 
5 la sĉielos 
ĉiam Ola havigis al si la lukson de special 

sed -la komplikitaj dekretoj de la fervoja 
direkcio kaj ĉikanomaj konduktoroj, devigis lin al 
tio. Kaj nun la specialtrajno de Ola Persson iras tiel regule uni fojon ĉiujare, kiel okazas flagado je la 
reĝa nomfesto. 

dek jaroj la 24 an de Oktobro Ola veturis al 
la urbo, provizita je la tuta jarsalajro, tria klasa 
returbileto kaj granda vojaĝsako, kiu surhavis mal- 
plenajn Iibrobotelojn. Estis okazinta speciala festeno 
ĉn la' ĉielo de Ola o tio kelkaj vestetoj de la 
ĝojo. es; or kriego kaj bruado, kiam Ola 
ĉulrajniĝis Ja lastan libortagon. Okr estis neniu fa- 
mulo, neniu persono altranga, eĉ me originalo, nur 
tinu en malpurigitaj longbotoj vestita, ebriega bovin- 
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  strislisto, kiu per anu mano tenante la flartabakujon kaj per la alia svingante la brandosakon, gestis kaj kriegis. Pro tio li tuj ostis forpelita de la stacio ka. s piediri la du mejlojn longan vojon al Rov- a. Hejmenveninta li estis je la ektagiĝo la unuan (ovembro, sed pri kio li cerbumis dum la longi vojirado kaj kiel li pensis sin venĝi, tio esti 
ta nur venontjare, kium la ĉiela pordego fermiĝis. 

Neniu havis eĉ penson pri Ola tiutempe, ĉar elpe 
litaj ebriuloj tiam estis multnombraj, kaj Ola iri 
silenta kaj trankvila, kvankam suliĉe elwia, tra l stacidomo ĝis sia trajno. Sed la vojo al la ĉielo ŝaj 
nis esti pavimita per ŝtonegoj, ĉar atentema konduk- 
toro ekvidis, kiam Ola entrajniĝis en unua klasa kupeo 
kaj sidiĝis kontraŭ la unuaĉambra parlamentano 
kaj estrarano k, £. p. sinjoro von P. Tuj sekvinte posi 
Ola, la konduktoro kaplis lin je la ĵakkolumo kaj 
forpuŝis lin sufiĉe senmilde el la kupeo ĝis sur pe- 
zono de tria klasa vagono, 

Eslas malfacile decidi, kiu el ili fariĝis plej kon- 
strenita, Ola je la eipelado aŭ la konduktoro je la 
biletkontrolado, kiam Ola montris suliĉe bonan bi- 
leton por la unua klaso. Ĉar la bileto estas ĉefaĵo, kaj argilŝmiritaj botoj aŭ la formo de la vojaĝsako 
eslas malgravaĵo, nenio alia estis farobla pri Giu 
alero ol rce puŝi la maljunulon returnen ĝis la super 
klasula kupco, 

Kiel tro sata bovino malleviĝas en la stala ako, 
tiel Ola enprofundiĝis en la remburitan sofon de la 
kupeo. Post momonto li eltiris el la poŝo difektitan 
cigaron, kiun li ekbruligis, kaj ankaŭ regalis sian 
kunvojaĝanton per unu simila; Bkpurolante pri bo- 
vinoj, virbovoj -lakto kaj sterko, li eprenis cl la vo- 
jaĝsako litrobotelon da brando, trinketis, kaj per la 
Maniko viŝante la supran randon de Ja botelo, li donis 
trinki al la unuaĉambra parlamentano. Sed tion li 
ne estus farinta, ĉar por »popola demokratio. tiu si 
njoro estis tute fremda; li rifuzis trinki la popolan 
trinkaĵon el tiu sama botelo, el kiu trinkis viro de la 
popolo kaj murmuris ion pri bimpertinontaj ka 
najloj, Ekestis disputo kaj la konduktoro estis alvo- 
kifa. Bleklante inter ostrarano kun konslanta sen 
paga bileto kaj ebria bovinstriglisto kun argilŝmiritaj 
longbotoj li favoris la estraranon, kaj Ola Persson 
estis elpuŝita ĉe la unua haltejo de la trajno kaj for- 
polita ekster la stacia regiono, 
Ankaŭ en tiu jaro la unuan de Novembro la bo. 

vinoj ricevis la matenmaĝon je preciza horo, kaj 
Ola estis piedirinta duonan mejlon pli mallongan 
vojon ol lastfoje. Sed kontenta li ne estis kaj opiniis 
ke la ĉielo estu pli proksime de Royberga. 
Dum la veturadoj ĉiutage kun la lakto al la stacio, 

li iom post jom per interparoladoj kun la stacilabo: 
risto serĉis klarecon en tio, kio estis por li malklara 
en modorna adminislmucio fervoja. Neniu suspektis, 
ke Ola havis tiel alteelantajn intencojn, kiel posto 
montriĝis. 
Printempo, somero kaj aŭtuno forpasis ordinaro, kaj la Mikaelitagon oni vidis ankaŭ, ke Ola Porsson 

ordinarmamiero aĉetis simplan tria klasan bileton kaj 
veturis al la urbo. 

Sed Ola ne tuj eniris en sian ĉielon, li un 
gravan aferon, kaj pro tio li eniris e 

oficejon de la staciestro. Num li intencis sin ver 
kaj forte humiligi la staciestron, la konduktoron kaj 
la fervojan estraranon. Por tiu celo Ola mendis spe: 
cialan trajnon kun unu unua klasa vagono, kiu estus 
foriranta la lastan Oktobron je la 8, 30, p. lem. La 
staciestro konsterniĝis; kaj pensante ke Ola volis 
moki lin, li preskaŭ estis farinta ion similan, kio 
okazis pasintfoje, kiam la konduktoro forpelis la bo- 
viniston el la unua klasa kupeo, antaŭ ol li vidis la 
bileton. Por liberigi sin de tiu malagrabla gasto la 
staciestro fiksis 
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monsumon sufiĉe grandan, sed sen 

palpebrumo Ola tuj prezentis la monon, duonon de lia 
jarsalajro, kaj €ĉ postulis kvitancon. 
La staciestro plenumis sian devon, ordonis pri la 

spocialtrajno; sed diris nenion pri la vojaĝonto. 
Je fiksita tempo la trajno slaris preta ĉe la perono, 

lu' slacilaboristoj butonumis siajn jakojn, kaj la por- 
disto staris sur la stacia ŝtuparo ĉe la strato atendante 
ĵun eminentulon, alvenontan per aŭtomobilo. La kon- 
duktoro postenis ĉe la vagona ŝtupo, intortempe pal- 
Danto la kolumon por cerligi sin, ke ĝi estis en bona 
ordo. kaj pretiĝis por etendi helpeman manon al 
fraŭlino aŭ sinjorino, kiu volus envagoniĝi. Nur la 
staciestro, promenante sur la perono, aspektis iomete 
stranga kaj turniĝis, kvazaŭ li estis sufokanta ridegon. 

La pordisto rigardis laŭlonge de la strato, sed neniu 
aŭtomobilo estis vidata. spite ke la horo estis je la 

8. 25, Nur Ola Persson estis alvenanta en direkto al 
la stacia ŝtuparo, iomete pli sobra ol kulime, sed 
portanta la grandan vojaĝsakon plus enhavo. 

La, pordisto baris la vojon, faris rifuzan signon 
la mano kaj kriis: —'La lasta trajno estas fo: 

utat 
— Ĉu ne iros trajno Jo la oka kaj duono? 

Ola Persson. 
8, sed ne por 

vi. seipovas legi 
montris sian pagkvitancon. 

"Pion povis la pordisto, kaj Ola Persson marŝis tra 
unua klasa atendsalono, dum la pordisto per idiota 
aspekto en sia vizaĝo malleviĝis sur benkon en la 
vestiblo. Sed li estus trovinta konsolon por sia animo, 
se li estus vidinta kiamanioro okazis la afero por la 
konduktoro. I 

BI la alendsalono Ola promenis sur la perono rekte 
al la specialtrajna vagono, La konduktoro preskaŭ 

ri ium Ola intoncis envagoni; 
For maljunulo! li kriegis. Ĉu vi kredas, ko oni aran- 

ĝas specialtrajnon por ebriaj bovinstrislistoj 
Ĥiĵetu la porkaĉon! li kriego ordonis al stacila- 

  

    

  

   
   

  

  

   

   

  

    

andis 

vi, malafable diris l 
kribaĵon? redi» 

pordisto. 
Ola kaj           

  

       

  

  trajnon? demandis Ola Persson 
koncernas vin, maljuna kanajlo, insulte 

alparolis lin la konduktoro, denove palpante kolumon 
kaj banton, ĉar estis tuj 8, 30, 

Ĉu vi scipovas legi, humile demandis Ola kaj 
tenis la skribajon sub la nazo de sia malamiko, 

Kiel la pordisto ankaŭ la konduktoro scipovis legi 
kaj farinto tion, li kuregis en la ekspedejon, ruĝa 
en'la vizaĝo kiel kuirita kankro, kaj raportis ke la 
trujno estis prela por foriro, ĉar nun estis alveninta 
fiĥundos, kiu jam entrajniĝis. Sed la staciestro me 
povis. doni forvetursignalon, ĉar li kuŝis transverso 
Sur fablo kaj ridegis tiel, ke linlis la fonestroj. La 
kontoristo forsignalis la trajnon de Ola Persson, dum 
la konduktoro gemante malleviĝis sur benkon cn la 
pakvagono kaj Ola el la kupea fenestro faris adiaŭajn 
mansignojn al la fikse rigardanta stacipersonaro. 
Nun, pensis Ola, nur la diablo povas malhelpi min 

alveni al mia hojmstacio; propran vagonon kaj lo- 

       

  

   

  

  

      

  

  

  

  

komotivom — kaj serviston en la pakvagono mi 
havas, 

Ukestis konfuzego ĉe la malgranda stacio, kiam la   

inisto el Rovberga alvenis hejmen tute sola per 
pecialtrajno, Nur kelkiuj havis la honoron vidi 

lian triumfon, kaj li mom diris nenion pri la afero 
dum la tuta jaro. sed ĉiuj scivole atendadis venont- 
jaran lastan Oktobron por vidi kiel tium okazos la 
ŝiforo. 

Ola Persson kaŝo havigis al si detalajn sciigojn 
pri la pagoj por specialtrajno, kaj el tio rezultis, 
ke li sekvantan jaron ne estis sola; kiam li alvenis 
al sia antaŭpagita specialtrajno, sed en akompano 
kun, amikino. Estis la maljuna Kristin, melkistino 
ĉe Rovberga, kiu dum la jaro flikis liajn ĉifonvestojn 
kaj nun havis la honoron dividi kun Ola lukson kaj 
gloron. 
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Nek antaŭe nek poste estis kolektitaj tiom da'ho- moj ĉe la malgranda stacio kiel tiujare, kiam alv la specialtrajno de Ola. 
Ola Persson kaj melk-Kristin de fiam fidele ku nestis, dividis mizeron kaj ĉagrenon dum la loni laborjaro, sed ankaŭ kuno lukse festenis en lu ĉi de Ola ĉiun Mikueli-sejmanon. La mastro de-Ola komence pensis, ke Ola ne estis tute saĝa kaj provis persvadi lin, ke li cedu sian manion por specialtrajno, sed vawe. Tial li decidis ankan kontribui al la plezuro de Ola Persson 
Se estas festeno, ĝi ankaŭ estu vero luksa, opiniis la Dienulo kaj ordonis, ke Ola kaj lia akompanan- tino ĉiufoje estos veturigataj el la malgranda staci 

ĝis Rovberga per kal ofa de la plej belaj ĉe valoj, havantaj allenide ornamitajn jungaĵojn. 
Nun Ia triumfo de Ola estis kompleta kaj en la 

futa paroĥo li estas glorata kiel heroo, kiu ĝis funde humiligis la fervojestraron kaj la ĉikanemajn kon- duktorojn, kiuj vere ofendosenteme elpuŝis lin el la 
trajno nur pro tio, ke li estis iomete tro ĝoja. 
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    La ĉielo de Ola Persson estas mallongdaŭra scd brilanta. Kaj li volas havi ĝin liel 
El la libro „TWO step" irad. Oscar Dahmno, Vasteras, Svedujo 

Martin Dahlin, Ortofta, Svedujo: 
SALUTOJ EL NORDO. 

(Lla norda, parto de la terglobo, el Svedujo, kie 
14 la polustelo kaj la granda ursos brilas supor 

niaj kapoj, neĝo kovras la teron kaj vintra mal 
Yarmo regas en la naturo, de tie-ĉi mi volas'al ĉiuj 
fervojistoj-kolegoj de la tuta mondo. sendi bonajn 
varmkorajn. kristnasksalutojn, kaj samtempo iomete 
informi ilin pri la kristnaskaj moroj en nia lando. 

Bn la tempo kiam la kristnaska festo venas ĉi-tion, 
la tagoj estas mallongaj kaj la nokta mallumo eten- 
diĝas super la lando dum la plej longa parto de la 
fagoj. Por ni, fervojistoj, tiu-ĉi tempo estas ekster- 
ordinare peniga kaj plena de laciga laboro. 'Pan 
Kristnasko en ĉies brusto vekas senton de pa 
feliĉo kaj precipe por la infanoj tiu-ĉi Testo alporti 
grandmezuran ĝojon kaj feliĉon. Dum la kristnaska 
antaŭvespero en la plejmultaj hejmoj estas pli lume 
kaj yarma ol ordinaro. La kristnaska abio, ornamita 
per koloraj paperoj, arĝentaj aŭ oraj ornamaĵoj kaj 
multaj kandeletoj eklumas kaj ĉiuj, Junaj kaj malju 
naj dancas ĉirkaŭ ĝi en vere ebria £ojo. Sur la tablo 
troviĝas ĉi-liun vesperon, se eble; iom pli bonu man- 
ĝaĵo, fiŝo, kaĉo de rizo k. e kaj ĝoj espriman 
ojon kaj kontentecon. Ĉe la lablo oni kufimas dum 

tiu ĉi vespermanĝo legi amuzajn versojn, rakonti anek 
dotojn k.t. p. Ankaŭ estas kutimo en nia lando inter- 
ŝanĝi donacojn, ordinare pli malkarajn objektojn, sed 
alportantajn grandan ĝojon. 

    
     

  

  

  

  

    

   
  

   
  

  

  

      

    
  

  

    Tamen, bedŭrinde ne al iuj la Kristnasko povas 
alporti lumon kaj ĝojon. Malriĉego rogas en multaj 
hejmoj. Mankas ĉio, kio povas naski fojan sculoi. 
Por multaj laboristoj, precipe fervojistoj, la dejoro 
okupas la plejpartan fempon tiel, ko nenio rostas por 
hojma vivo en ĝojo, paco kaj ripozo. 
La kristnaskan matenon oni parolas en brilo lumi 

gifaj preĝejoj pri la naskiĝo de la »Savinto: kaj pri 
Ja bela kanto de la anĝelaro en la sunkta mateno, en 
kiu estas promesita paco sur la tero kaj favoro al la 
homoj. Belaj vortoj, — sed kiam tio-ĉi efektiviĝos? 
Ĉu estas eble, ke paco venos al la homaro dum nun 

  

  

    
  

     
    

    
tempa ordo? Neniel! La vera paco plej kredeble ne 
povos veni pli frue ol kiam ĉiuj gentoj kaj nacioj 
per nia kara Bsperanto lernos kompreni sin rcci 
proke. "liam, ni esperas venos la vera kristnaska 
paco, la ĝojiga festo por la unuigita bomaro. 

Por tiu-ĉi alta celo ni ĉiuj devas senĉese labori, ke 
tiu-ĉi tempo venu plej eble baldaŭ Precipe ni, Ter 
vojistoj, devas batali en la unua vico, nia servo kaj 

   

  

     

niaj rilatoj kun ĉiuj homoj postulas tion. Tial, fervo- Ĵistoj en ĉiuj landoj unuiĝu nor disvastigi nian karan lingvon kaj ĝian internan ideon: pacon, kon kordon, amon kaj veron! 
Esperante, ke Vi ĉiuj al nia lingva movado bonvole donos vian forlan subfenon, morale kaj ekonomie mi kore cl mia norda lando sendas la plej varmajn kvist- nasksalutojn. 

POR PROPAGANDO 

  

  

  

Sidonie Dlouha, Praha, Ĉeĥoslovakujo: 
NI PERSISTU. 

Persisteco estis ĉiam mia devizo; sen imi nenlon sukcekus, Persisteco | Se SI, kara amiko, akceptas tlun devizon, Vi atingos la damon! 
Geors Stephenson. 

    kun Georg Stephenson, plenrajte nomatas patro 
de fervojoj», direktis en la juro 1893. la wiwan 
personan Vagonaron sur la fervojlinio Stoekton. 

Darlington, por la lokomotivo, kiun li mem tiel g0- 
niale Konstruis, estis la unua kiu plonumis 
ĉiujn poslulojn, li versimile cĉ me rovis pri tio, kiom 
da bono lia eltrovo alportos al la tuta mondo, ĝia 
ekonomio kaj kulturo. 

istas konato, ke la lokomotivo de Stephenson 
servantoj ankaŭ ni ĉiuj estas, ne estis komenc bonvenigata, kiol meritis ĝia rave 
Kontraŭ konstruado de la fervojoj proti 

osedantoj, kaj ne unufojo okazis, ke pro ili 
devis esti la konstruplano ŝan; 

Kontraŭ la fervojkonstruado protestis ankuŭ la: ve. turigistoj timante pri sia vivtenado, kaj multaj homoj 
ekvidante la nigran monstron kiun ili nomis sdiablos, 
krucumnadis sin promesante, neniam eksidi en la vic 
'gonaron. 

Sed la konstraŭstaro iom post iom cedis al la fido, 
kiam la homoj konvinkiĝadis, ke la vagonaro venigos 
ilin sen danĝero kaj post nelonga tempo al la dez 
rata loko, Kaj hodiaŭ? Hodiaŭ estas lokomotivo nia 
simpla; ĉiulaga transportilo, sen kiu nia vivo estas 
“ipenaŭ imasebla. 

Se mi ekrigardas lervojliniojn sur la geografia 
karto, ŝajnas al ni, kvazaŭ vejnoj kunligus la tutan 
mondon. Se ni, rigardas relojn, ŝajnas, ko silkaj, mal~ 
lurkaj rubandoj kuras antaŭ ni en malproksimon, 
kaj se ni irus laŭlonge de ili rigardanto nek del 
stren, nek maldekstren, ni venus en fremdan landon, 
€ĉ ne rimarkinto ĝian limon. Ĉar la neceseco de ra. 
pida transportado de unu loko al la alia kaj precipe 
la internacia transportado postulas, ke la reloj estu 
ĉu ĉiuj landoj egalaj. 

Kiam ni veturas ĉn fremdan landon, kiel agrable 
kaj oportune cstas, se ni ne bezonas ŝanĝi en la lim 
stacio la trajnon kaj povas sidi en la. ŝ 
al eelo de nia vojaĝo. Kaj kiel ni be 
traveturanta vagono ne estas en la lrajngarituro, 
kaj estas necese Je transvagoniĝi. 

Agrabla estas la senvagonŝnuga vojaĝo sed tamon 
io en la limstacioj sanĝiĝasmomo la konduktoroj, ofle afablaj helpantoj kaj konsilantoj de pasaĝeroj. 
Venas nova, same afablaj kaj helpemaj konduktoro, 
sed bedaŭrinde, kun tiuj ni jam ne povas 
preniĝi, se Ili ne scias nian, kaj ni ilian lin 
mila malfacileco estas ankaŭ kun move alvenantaj 
vojaĝantoj — kaj jam la vojaĝado fariĝas je 5095 
malpli agrabla. 

La nekonataj lando kaj popolo, tiel rapide alprok- 
simiĝinta helpo do la lokomotivo de Stephenson, kv 
zaŭ malproksimiĝadus de ni, kvankam ni intero 
plene rigardas ĝiajn, rapido forkurantajn regionojn. 
Ni mute sidas kontraŭ la muta kunvojaĝanto, kiu 
eble ankaŭ ŝatus, paroli kun ni pri belocoj de ŝia 
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lando. Kiom da malagrablaĵoj ni no travivus, kaj kiom. pli. profildona, eslus mia vojaĝo fu fromda lundo, se ni povus interkomprenia Kiel ridindmaniere omi olte prov 
interkompreniĝi, neestas necese diri. ĉetoj en la stacidomoj okazas ofte tia interkompre. 
niĝo, Ke la situacio estas malagrabla ne nur por la 
pasaĝero sed 'ankaŭ por la kasisto, scias cerlo:ĉiuj iaj gekolegoj, okupataj same kiel mi, ĉe la biletgi 
ĝotoj. Poŝt la vana Klopodo ekkompreni unu la 
alian, estas finfine la sola ebleco de la kasisto, montis 
forveturon de la trajno sur la poŝhorloĝo, aŭ 
skribi biletnrezon sur folion du papero, ĉu la from- dulo ĵus tin demandis aŭ ne, kaj ne respondinte 
pluajn demandojn. de konfuzita: pasaĝoro, 

Similaj siluacioj okazas dum la internaciaj kon- 
resoj, konferencoj aŭ ekskursoj, tiel oltaj dum la lasta. tompo. Ĉiu, Kiu foje ĉeestis lian kunvenon, po- vus rakonti pri la agrableco de la interkompreniĝa do intor la diversnacia ĉeestantaro. 

Mi fojo hazarde aliĝis al ekskurso de fremdaj ku- 
racistoj on konata ĉeĥa banloko. La urbo mem estas tmu ol tiuj urboj, kie la ĉeha historio lasis multajn 
Dostsignoju kaj miĉajn vidindaĵojn. — La fervora 

mi gvidanto ne. parolis fluo germane, kaj la 
estantoj ne komprenis bone germanan lingvon. La gvidanton videble lacigis germanlingva parolado, kaj la ĉeestantoj, baldaŭ enuis 

MI sineore kompatis ĉiujn. kaj volonte mi estus al ili dirinta; »Niaj karaj gastoj, kiuj venis, por vidi ka novajn aranĝojn en liu ĉi banloko, se vi scius pa- roli esperante, kiom pli siuecra estus via reciproka 
interrilato, kaj kiom pli multe vi profitus cn tiu ĉi 
historie riĉa urbo, kie vi troviĝas! 

Se la internaciaj trajnoj veturas, se estas avan- ĝataj internaciaj kongresoj, konferencoj, ekskursoj 
K. €. plu, estas klare, ke oni bezonus kompletigi inter. nuciajn rilatojn jam el vidpunkto ekonomia, per la 
internacia lingvo, 

Fsperanton oni povas, bon 
vaĵo. de Stephenson. Same kiel siatempe ne cstis komprenata la signifo kaj valoro de lu lokomotivo, 
kuj 81 tamen fariĝis geniala transportilo de la tuta 
hojnaro, oni ankoraŭ ne ekkomprenis la signifon kaj aloron de iulernacia lingvo Psperanto, kaj tamen 
ankai ĝi volas sekvi al ĉiuj. 

Seil kial mi. tion ĉion skribis! 
Mi. volas nur akcentigi malfacila 

interkompreniĝado kaj la eblecon 
ĉia, lingvo. inte 

Rekte kaj rapido alproksimigas la internacia trajno 
al ni la plĉj malproksimajn landojn kaj la internacia 
lingvo alproksimizas, al mi ne sole naciojn sed ankaŭ 
iliajn korojn. 
Piu, Sataitaj fervojistoj, lernu Bsperanton kaj por. 

sist je propagando kaj disvastigado de ĝi 
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ISP. 
VOĈOJ DE LA GAZETARO PRI LA KONGRESO 

DE INTERNACIA SINDIKATA FEDERACIO. 
20 kongreso omence de aŭgusto okazis en Par 

K de slnternacia Siudikata Federacio (I. S. PA, kiu 
vekis grindan atenton en faka kaj sindikata wa. 

zetaro. Ni reproduktas du tradukojn de la artikoloj por 
montri al niaj anoj kia lingva konfuzo regas ĉe tiaj 
internaciaj kongresoj). Krome ni aperigas ankaŭ la 
leteron, kiu klare montras ke »nia afero marŝass, La 
informojn ni ĉerpis el =Bulteno de Internacia Trans 
portlaborista Poderacive cl Amsterdam, 
aDer Deutsche Bisenbalner« (Germana fervojisto) 

»Dek lingvoj, sed unu koro kaj ideols,.. 
»Der Eisenhalmere (La fervojisto). organo de wer- 

manlingvaj fervojistoj en Ĉeĥoslovaka Respubliko; 

  

  

  

  

  

  

  

    

  

slnternaciaj kongsexoj tre malofto pasas tiel impone, 
kiel la eksteruloj (ion atendas Grandan malhelpon 
prezentas lingvaj malfacilaĵoj. La tradukado de la 
fuoladoj prenas ĉe kongresoj multe de la imponeco 

    
  

  

kaj ili aperas ofte monolonaj» 
Okaze de tiu kongreso estis, Flanke de IPI pore de 

nederlandaj fervoj kaj tramon farita la propo- 
tio, ke oni entreprenu la ekzamenon. pri uzebleco de Fisperanto por internacia sindikata laboro, 

Post subteno de Ja propono flanke do la delegitoj 
Moltimakor. (Nederlando). Kaj Pimimon (sekret. de L 
TE. 8) decidis la kongreso entrepreni la esplorojn kaj ekzameni ilin nor konstati. kio povas esti farata por 
onkonduko de unu lingvo aŭ de uiu helplingvo, kaj 
kontraŭ perdado de l' tempo kaj malebligo de misko: 
pronoj kiuju kaŭzas la tadukado ĉe internaciaj kon 
gresoj) in oktobra nro de 1. T.P. Bulteno (rubriko xHspe 
ranto») estas presitaj sub la litolo stnternacia Bindi 
kata Poderacio kaj la demando pri helplingvo: jena; du leteroj 

De I. 8. F. ni ricevis jenan leteron: 
Karaj kamaradoj! 

La Kongreso de Internacia Sindikata Pederacio en 
Parizo faris sekvantan decidon: 
Helpa Lingvos, Internacia Sindikata Federacio 

estas komisiita esplori la eblecon de uzado de iu certa 
lingvo aŭ helpa lingvo kiel gvidanta lingvo ĉe 
kongresoj de Mternacia Sindikata Poderacio kaj ekza 
meni, kio event Flanke de L.S. F. povas esti enfreprenite 
por forigi kaj fari nebozonaj la tompoperdi 
la laboron malfaciligantajn tradukadojn ok 
internaciaj kongresoj do laborista movados. 

Antaŭ ol ni en liu rilato entreprenus necesajn pi 
ŝojn, ni demandas ĉe landaj centroj kaj internaciaj 
proj sekretariejoj, ĉu ili havas kaj povas doni 
iajn iniciatojn aŭ ev, proponi certan lingvon aŭ hel 
pan lingvone. 

  

     

   

     
     

   

  

  

   
    
  

  

         

Kun saluto 
Internacia Sindikata Fei 

Joh Sassenbah, sekretario, 
Tiun leteron ni respondis jene: 

-Karaj kamaradoj! 
La uzado de tiel multaj lingvoj, kiel tio en nia mo- 

vado okazas, signifas parle grandegajn malŝparojn 
du mono, tempo kaj fortoj, aliparte ekestas pro tio 
malgraŭ ĉiuj kostoj kaj zorgoj oftaj miskomprenoj 
kaj neklaraĵoj. 

Ĉar la internacia laboro fariĝos pli intensa, 
la. nomitaj malfacilaĵoj. fariĝos pli sinifaj, kio ne- 
pre kondukos al neevitebla haltiĝo de mia laboro, Je 
tio ĉi oni povas kalkuli des pli, ĉar jam en nuna stalo 
de la aferoj ekzistas signoj por tio, ke ĉiam pli kaj pli da organizoj postulos ĉe internacia laboro la uza. 
dom de ŝiaj lingvoj. 

La kono'de la linevoj nceesaj por partopreni 
internaciaj interparoladoj alportas kun si la danĝe. 
zon, ke la personoj, kiuj estas tre kapablaj, ne povos 
esti! por' tiu laboro konsiderataj kaj ne povos sian 
kapablecon disponigi en la servo de 1' movado. 

Devas esti konsiderate kiel tute utopie kaj neeble 
ke unu el la ekzistantaj naciaj lingvoj povns fariĝi 
Evidanta lingvo. Krom lio, je la homoj laborantaj en 
nia movado kaj Kiuj ne havas multe da mono kaj 

Okazo por Funde lerni unu el tiuj lingvoj, estas «tari 
gitaj tro grandaj postuloj, 

Laŭ neŭtrala helplingvo Esperanto, kies konon oni 
povas havigi al si per multe malpli granda peno ol 

iiin ajn alim nacian lingvon, estas solvo de la lingva 
problemo, kiu ĉiam pli kaj pli fariĝas serioza. Tion 
vi. vidos el la aldonoj (Bsp. rubriko de nia Bulo 
kaj radio-parolado farila de subskribinto kaj pub 
Kiĝita en la organo de nederlanda forvoja kaj bam- 
personaro), kiuj montras ankoraŭ pluaju, el la nunaj 
cirkonstancoj  ekostantaĵn malfacilaĵojn. (Aparto 
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  estn menciata la rezolucio akceptita de la laboristaj 
delegitoj okaze de 8. lahorkonferenco ĉn Ĝenovo.) 

Getere vi povos, samkiel tio okazis ĉe ni, per i 
topreno, ĉe nnu internacia Esperanto Kongreso, 
konvinkiĝi pri tio, ke Bsperanto fakte respondas al 
ĉiuj postuloj „kiuju oni povas slarigi je uuu inter 
nacia lingvo. Tiu ĉi helplingvo montriĝis ankaŭ en 
nia oficejo ĉe korespondado tre necesa. 

BI ĉiuj ĉi kaŭzoj nia prezidanto jam en la jaro 
1925 duin unu kunsido deklaris, ke oni per ĉiuj, kiel 
eble plej efikaj rimedoj akceligu Esperanton iuter la 
amaro de la organizoj al ni aliĝintaj, 

L.S. E. faros laŭ nia opinio tre utilan agon se ĝi 
ĉe kiu laboro montros viglan propagandon por Bspo 
muto, kaj pledos — ovenlualo en kontakto kun aliaj organizoj interne de la laborista movado — ke tiu ĉi 

lingvo estu enkondukita en ĉiujn lernejojn, kaj intor- 
tempe — por konformiĝi kiel eble plej mulle al tiu 
ĉi deziro instigos la landajn centrojn ku Z 
el kiuj ili konsistas, ke tiuj ĉi akcelu per aranĝo de 
la kursoj kaj per regula publikigado en sindikataj 
kuzetoj PIL grandan disvastigon de Esperanto intor 

ja anoj. 
Al proksima kongreso de I. S. E. povus la raporto 

de via prezidanto pri la rezullato de viuj esploroj 
kaj pri la uzado, kiun jam nun Esperanto trovas. esti 
la bazo por interkonsiliĝoj kaj enkonduko de tiu ĉi 
Ungvo «ni praktikon laboron Qe nia Iteruioia mo 

      
  

     

  

    

  

  

  

     
      

  

  

   

Kamarade salutante 
N. Nathans. 

Rim, Disvastigu tiun ĉi artikolon en ĉiujn gazo 
tojn. sindikatajn kaj turnu vin al vialandaj organi 
zoj instigante ilin studi la problemon kaj ĉe proksi 
nia, kongreso haze de siaj spertoj klopodi enkonduki 
la linevon ĉe L.S. P. 

KUPNE VOS NC Oo) 

  

Por propagandi, Esperanton inter la fervojistaro, 
mi petas la esp, fervojistojn sendi diversajn propa- 
gaiudilojn 1. e. fakajn gazetojn laŭeble kun esperan 
tuj aŭ poresperintaj artikoloj, propagandan leteron, 
il. kartojn ktp. 

Adreso: Josef Kueharz, fervojisto, Liyow, Na Blonie 
“, Pollan 

  

     
ALVOKO! 

landaj Asesoroj kaj aliaj fervojistaj ol la 
tuta mondo estas petataj, ke ili Donvolu sendi al mi 
sciigojn ĉu on via lando, ĉe la fervoja administrado 
estas nizata la stenografio? Je kiom estas lies scio 
povo postulita, kuj kiamaniere estus eble ĝin Renc- 
ralo uzi do la fervoja mlministrado? Ĉu no estus eble 
ties konon „postuli, de ĉiuj fervojaj oficistoj. Mi petas 
dotale opiniojn pri tio. 

Teodor Kovaes, fervojoficisto, 
Parkas Tgnae u. 51a. Rakosszentmihaly, Hungarujo 

Ĉiuj 
   

   

  

  

SCIIGOJ DE LA ESTRARO 

Malgraŭ tio, ke ni ne ricovis sufiĉan monsumon 
eldoni 16 paĝan numeron de la rovuo, ni decidis 

in eldoni, ĉar ni ricevis tro multo: da manuskriptoj. 
Por kovri la elspezojn, neantaŭviditajn on,nia budĝeto 
hi' petas, ke la amoj, al kiuj plaĉis tiu ĉi numero, 
sendu al ni iun sumeton por kovri la elspezojn. 

Al tiuj oferemaj anoj, kiuj sendis al ni la monon, 
kaj kies nomojn ni ĉi sube publikigas, ni elkore 
daŭkas. Same ni esprimas nian dankon al la kun- 
laborantoj, kiuj multe penadis por domi al mi kiel 
eble plej Tntoresajn kunlaboraĵojn. 

MI la enhavo de januara numero ni komunikas la 
titolojn: Amerika fervojretormo; Pervojoj en Hispa: 
tiujo (daŭrixo); Normala aŭ mallarĝrela fervojlinio; 
Bstonta neolekuika epoko kaj estonteco de la fervojo 
Pri novaj salajroj de fervojisturo en Hstonujo, 
Ni „petas unkaŭ pluajn kunlaboraĵojn. Antaŭ 
dankon! 

       

   

  

  

  

     
    

        

  

Listo de la donacintoj por 
Ĉehoslovakujo: 

u ĉi numero: 
  

  

   

          

      

  

    

J. “Blafek 40 Diu. 6640 
4. Bohm sd so 1600 
Dlonha = d0 mo 1660 

B. Miebseh e) Lo d660 
K. GoIi DIO o dei 
. unia lie (5 | 
Germanuj 

MI. Hiiekel mik. 2 rs pIkas, 
Hunsarujo: 

18. Labi p 
T. Kovnes glu 
Jugoslavujo: 

1. Loĉnikar ŝi 
Nekonata 10 

Pollando: 
3. ludo manoi 

A. Mandeeki Ŝ ti 
J. Kucha pako arao 
Svedujo: 

1) Eriksson kron. 10 mo 15110 
M. Dahliu 1 1481 
K. Delstam 1 1511 
P. Lindstrin 1 hoŝanĝita 

ninte Din 41487 
La estraro. 

  

  

Kotizoj! 

  

4Kri 

Ĉiu ano paginta la kolizon rieevas monate oficialan organon „LA FERVOJISTO“. Okaze de aliĝo. ricevas la 
ano legilimacion, stotulojn, kaj ĉiujn ev. ofietalajn eldonaĵojn de la asocio 

Ĉehoslovakujo 20 ĉk; Danujo 4 kr; Germanujo 3 Rm; Hungarujo 5 peng0; Jugoslavujo «0. Di 
stando 4 sv. fr; Usono 1 Dolaro. Ahono esfas la sama kiel la kotizo. Landoj, kiuj ne estas indikitaj pogas egalvaloron 

— La kotizoj estas jene fiksitaj, 
; Nederlando 2 0; Sveduĵo   

die 4 sv. fr. La kotizo estu sendata je la adreso» Internacia Asoeio de la Esperantistaj Fervojistoj, Zagreb, Strojarska. cesta 
Jagostavi.». Jugoslavaj anoj sendu la kotizon per posiĉeko nro 35905. 
  

    Responda redaktoro: luja F. Pahalo, Zagreb, Strojarska ceta, ĉj. pavon TI 15 Por la presejo respondas: Dro Janko Horer, Zagr«b, Pri Dure Deŝeliĉa 2. 
Presijo: Zaklada Tiskare Narodnih Novina w Zagrebu, Prankopanska ul. 26 
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